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Vorsehung? 1948 
propagierte dfe 
Lok 58 1990, was 
zwar damals 
nxhtgelang gut 
wer Jahrzehnte 
spater aber doch 
noch W/rk//chke/t 
werden sollte 
Foto: K.-f. 

Halle rm Spatsommer 1948. Vertraumt wartet 
die Lok 58 1990 auf Ihren nachsten Einsatz. 
Weniger beschaulrch und ruhig als auf diesem 
Bahnhof ging es In der polrtrschen Landschaft 
fenerzertzu Die Wahrungsreform In den west- 
lichen Besatzungszonen Monate zuvor hatte 
wrrtschaftlrch das Fundament fur die nahende 
Trennung Deutschlandsgelegt Mit dem vreler- 
orts zu lesenden Spruch “Schert die Einheit 
Deutschlands” versuchte dre SED gegen dre 
Spaltungsabsuchten anzugehen, um Ihren roten 
Faden. der In den Westzonen schon zu zerrer- 
ßen begann, werterspinnen zu konnen Furvrer- 
zig Jahre leichte Bergauffahrt rerchteder Dampf, 
seit vergangenem Winter Ist die EInherz-ParteI 

Zu unserem TItelbild: 

Vor 140 Jahren wurde die Strecke Gels 
Iingen Ulm rn Betrreb genommen Der 
betrreblrch schwrengste Abschnitt da- 
mals wre heute Ist der Albaufstreg von 
Gerslrngen nach Amstetten mrt einerste1 
gung von 22 /c? Deshalb 1st die Beforde- 
rung schwerer Guterzuge von Stuttgart 
nach Ulm (- Munchen) eine Domane der 
sechsachsrgen Elektrolokomotiven der 
Baureihe E50 denenderBertragabSeIte 
6 gewidmet 1st Das Foto vom 09 11 1989 
zeigt die 150 188 auf Bergfahrt Rrchtung 
Ulm Foto: Th. Kustner 

kalt abgestellt Ihr ernst kampferrsches und an- 
schließend schnell verdrangtes Motto ~ “Alles 
furdasVolk,allesmrtdemVolk, allesdurchdas 
Volkr” ~ wurde ohne sie verwrrklrcht Dre letzte 
Nachricht vor Redaktronsschluß hieß DDR- 
Bertnttzur Bundesrepublikzum 3 Oktober 1990 
Erlerchterung fur die Regierungsparteien hu- 
ben wre druben, Skepsis bei der Opposrtron 
Teils begrundet, wenn man betrachtet, wieschwer 
srch dre DDR Wirtschaft tut. Die Bahn Ist da 
nicht ausgeschlossen ~ auch hier Zogern auf 
bundesdeutscher Seite kontra Hoffnung bei den 
Rerchsbahnern. die Ihrem Emblem entspre- 
chend die Angelegenheit gern beflügelt sahen. 
Die staatlrche Einheit konnte zu Schwung ver- 
helfen Denn nrcht Polrtrk, sondern Industrie. 
Handel und Verkehr bringen unser Volk wieder 
zusammen. 
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Richtungsweisend 
So wunschen wrr uns Bahnfahren. Freundliche 
Farben, viel Platzfur Fuße und Gepack, saube- 
re Wagen naturloch und erne zertgemaße Ga- 
stronomre. Wenn dann auch noch Fahrtzelten 
und Preise stimmen, ware die Bahn mehr als 
nur erne Alternative 
Auf Jeden Fall den Komfort verspricht der 1991 
startende ICE Die ersten Mrttelwagen werden 
derzeit von der Industrie ausgeliefert (offizielle 
Prasentatron war am 11. September 1990) Wir 
stellen Ihnen schon jetzt ausführlrch die Ern- 
rrchtung der vrer Bauausfuhrungen vor - ab 
Seite 20 
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In luftige Hohen geklettert Ist 
diezahnradbahn am schwerze- 
rrsch-rtalrenrschen Monte Ge- 
neroso seit Ihrer Eroffnung vor 
100 Jahren. 1890 Wrrtschaft- 
Irch bergauf ging es jedoch erst 
Mitte unseres Jahrhunderts Von 
dervrelversprechenden Ideeuber 
die Konkursmasse bis hin zur 
beliebten Ausflugsbahn hat die 
Jubilarin bewegte Zelten hinter 
sich ~ hier naher beleuchtet ab 

Abendfüllend 
Wie viele Abende, Wochenenden oder auch Urlaubstage Andreas Göpfert schon 
dem Bau seiner beinahe 4 x 5 m großen Anlage gewidmet hat, weiß er wohl selbst 
nicht genau zu sagen. Um so eindeutiger kann er wieder einmal ein Zwischener- 
gebnis dokumentieren -ab Seite 66. 
Übrigens: Die Auswertung des 2. Internationalen Modellbauwettbewerbs des 





irsten 25 Lokomotiven der Baureihe 150 wurden noch m/t latzlagerantrieben geliefert. Die 

150 024 e.r$$and am 11.07.7979 bei Dollnstein. Foto: W. Matussek, Archiv Ritz 
I 

l 

Bild 1: Mit einem aus sechsachsigen Flachwagen gebildeten Ganzzug, der mit schweren Walzprofi- 
len beladen ist, fährt die 150 144 am 16.0 1.1988 bei Übersee in Richtung Salzburg. F 

werwüstliehe E 50 
Als im Rahmen einer großen Pressekonferenz rung der 120 001 im Mai 1979 begann. Zu einem 

am 17. Oktober 1984 im Bundesbahn-Zentral- Höhepunkt im Rahmen der vielen Testfahrten 

amt München die Serienreife der neuen Dreh- war schließlich jener 17. Oktober 1984 gewor- 

stromlokomotive der Baureihe 120 erklärt wur- den, als die Lok 120 001 mit einem Sonderzug 

de, schien sich das Ende der sechsachsigen von München nach Nürnberg eine Höchstge- 

Güterzuglokomotiven schon recht deutlich abzu- schwindigkeit von 265 kmih erreichte und damit 

zeichnen. In einer 13jährigen Entwicklungs- einen neuen Weltrekord für Drehstromlokomo- 

und Erprobungsphase war die neue System- tiven mit Asynchronmotoren aufstellte. Endlich 

technikzukunftsorientierter Lokomotivantriebe schien das langersehnte Ziel, die Schaffung ei- 

gereift. Mit der Bestellung von fünf Prototypen ner Universallokomotive, erreicht zu sein. Un- 

der Baureihe 120 wurden im Jahre 1977 die terstrichen wurde dieser Anspruch, als tags 

Voraussetzungen für eine intensive Betriebser- darauf die 120 005 auf der Frankenwaldrampe 

probung geschaffen, die dann mit der Abliefe- zumZugkrafttWettbewerbmitder151 144antrat 

Bild 3: Auch bei der 150 00 1 übernimmt die Kraftübertragung von den sechs Fahrmotoren zu den 
Achsen ein Tatzlagerantrieb (aufgenommen am 14.07.1988 bei Nannhofen). Foto A. Ritz 



befördert dieser Güterzug. der, bespannt mit 
einer Lokomotive der Baureihe 150. am 
28.07.1988 bei Möhren das Ta/ des Möhrenba 
ches überquert (Strecke Donauwörth - 
Treuchtlingen). Foto: A. ßifz 

4 Bild 5: Nur vier gedeckte Güterwagen hat die 
150 191 am 30.10.1984 beiSüßen (Strecke 
Ulm ~ Stuttgart) am Haken. Foto: A. Ritz 
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11 
und diesen auch mit einigen Tricks gewann. 

s.;;!y 
Abgesandte der Wirtschaft und einige wenig 
sachkundige Politiker als Vertreter des Volkes 

.& waren nun voll des Lobes und wagten kühne 
‘~ :> Prognosen. Schon war die Rede davon, daß 

,’ 
man im Jahre 2000 nur noch solche Universal- 
lokomotiven wie die neue 120 einsetzen wolle, 
tagsüber im hochwertigen Reisezugdienst und 
nachts vor schnellen Güterzügen. 
Dagegen kam eine E 50 mit einer Höchstge- 
schwindigkeitvon 100 kmih und miteiner Nenn- 
leistung von 4 500 kW natürlich nicht mehr an. 
Mit der Indienststellung neuer Drehstromloko- 
motiven sollten deshalb die Maschinen der Bau- 
reihe 150 nacheinanderausgemustertwerden. 
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Bild 6: Immer wIeder sind LokomotIven der Baurelhe 150 auch vor Nahverkehrs- und Olzugen zu beobachten D/e 150 160 wurde am 30 10 1984 mit dem 
Nahverkehrszug 5253 von Plochmgen nach Geslmgen be/ Gelslmgen West abgelIchtet Foto: A. Ritz 

Eine Umlackierung in “Neurot” war für diese 150, die damit eine Gesamtstückzahl von 194 Bereits ein Jahr später hatte das BW Würzburg 
Fahrzeuge nicht mehr vorgesehen. Doch wie- Fahrzeugen erreicht hatte. fürdie sich am Jahres- seine Maschinen nach Nürnberg abgegeben. 
der einmal kam alles ganz anders als geplant. ende 1973 folgende Verteilung ergab: Daran schloß sich dann aber ein langer Zeit- 
Es blieb bis jetzt bei der ersten Bestellung und BW Bebra 36 Stück raum an, in dem es nur noch geringe Verschie- 
Lieferung von 60 Lokomotiven der Baureihe BW Hagen-Eckesey 41 Stück bungen der Bestände in den vier Einsatzdienst- 
120.1 und bei den immer noch qeleoentlich auf- BW Kornwestheim 52 Stück stellen aab. wie der nachstehende Überblick 
tretenden Problemen Es blleb>be;auch bei er- 
nem nahezu unveranderten Elnsatzbestandder 
Baurelhe 150, nurein einziges Fahrzeug mußte 
bislang nach einem großeren Schaden den 
Dienst quittieren. Selbst die ersten 25 Maschi- 
nen -jene mit den Tatzlagerantneben und mit 
den Betriebsnummern E 50 001 bis 025. zu Be- 
ginn des Jahres 1957 In Dienst gestellt ~ konn- 
ten sich bis zum heutigen Tag behaupten 
Diese Lokomotrven sind zwar wesentlich lauter 
als die Maschinen ab der Betnebsnummer 
E 50 026 mit dem senenmaßigen Gummlnngfe- 
derantrieb, bei den Personalen aber wegen 
Ihrer hoheren Anfahrzugkraft recht beliebt 
Im Laufe des Jahres 1973 erfolgtedle Indlenst- 
Stellung der letzten Maschinen der Baureihe 

BW Nürnberg Rbf 30 Stück 
BW Würzburg 35 Stück 

ausweist: 

Baureihe 150: Beheimatungsübersicht für den Zeitraum von 1974 bis 1989 ’ 

Bestand am Jahresende 1974 1975 1983 1984 1987 1988 
bis ‘82 bis ‘86 1989 

BW Bebra 36 46 44 43 42 - 

BW Hagen-Eckesey 32 28 28 37 45 45 
BW Kornwesthelm 61 62 62 62 62 62 

BW Ntirnberg Rbf 65 58 60 52 44 86 

Anmerkung: 
Seit 1982 wird Hagen-Eckesey als BW Hagen 1. Kornwestheim als BW Stuttgart 1 und Nurnberg Rbf als BW Nürnberg 2 
geführt. Nach Auflösung des BW Bebra als E~nsatrdlenststelle wurden im September 1968 die Lokomotiven 150 063 bis 
068 und 150 070 bis 105 zum BW Nürnberg 2 umbeheimatet. 
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früher eine Domäne der sechsachsigen Bau- 
_.. .-Nn E 93 und E 94. ist inzwischen auf Loko- 
notiven der Baureihe 150 übergegangen. Zwei 
-_ -mr warten am 08.08.1990 in Geislingen auf 

hren nächsten ENlsatz. Foto: H. Obermaver 

3ild 8: Fabnkneu prasentleren s/ch hier l;O 174 
und d/e 150 172 Foto: Archiv BZA München 

nzwischen hat sich das äußere Bild der E 50, 
iie seit 1. Januar 1968 als Reihe 150 geführt 
/ird, zum Teil recht augenfällig verändert. Die 
vlehrzahl der Fahrzeuge fährt heute ohne die 
.rsprünglich vorhandenen Dachrinnen und mit 
Jeänderten Lüftern. Mitte 1986 waren noch 
knapp60 %der Lokomotrven grun lackiert, und 
heute fahren schon einige Maschinen In der 
neuen roten Farbgebung mrt dem “Latzehen” 
BIS zur Betriebsnummer E 50 041 waren alle 
Lokomotrven mit den großen Einzelleuchten mit 
integrierten Schlußleuchten geliefert worden 
Mit Ausnahme der E 50 004 hatten diese Fahr- 
zeuge auch waagerecht angeordnete Lamellen 
In den Luftergrttern Alle nachfolgenden Ma- 



Bild 10: NacherfolgterAusbesserungimA WMünchen-Freimann wurdemitder 15005Oam28.12.1g83ejne Probefahfldurchgeführt djesjenachKjefersfe/den 
führte. Da steht sie nun abgebügelt und etwas verlassen im Bahnhof, währenddas Personal jn e;nernahege/egenen Wjrtschaft Brotzeit macht, Foto: A. ßitz 

schrnen haben Doppelleuchten und brszurNum- 
mer 150 155 Luftergrtter mit senkrechten La- 
mellen erhalten. Drrekt ab Werk waren die Lo- 
komotrven ab der Betriebsnummer 150 128 
ohneRegenrInneausgeliefertworden Vonden 
Fahrzeugen fruherer Lrefersenen fuhren zuletzt 
nur noch wenige Exemplare mrt Regenrinne 
Dazu zahlten die Maschinen 150 049 bis 051, 
150 054,150 058 bis 060,i 50 085 und 150 113 
Zwei dieser Lokomotrven. die 150 050 und 085, 
hatten ubngens nachtragloch die fur die ersten 
Bausenen charaktenstrschen Lufter mrtwaage- 
rechten Lamellen erhalten 
Noch Immer sind dre Maschinen der Baureihe 
150 In allen Regionen der Bundesrepublik un- 
terwegs, rm Bereich der BD Saarbrucken aller- 
dings recht selten. Haupteinsatzgebiet war und 
blieb der schwere Guterzugdrenst Haufrg sind 
Ganzzuge mit Kesselwagen und mrt Großraum- 
wagen fur Kohle mrt Lokomotiven der Reihe 150 
bespannt Mit der Anzapfung der Regelwrck- 
lung des Haupttransformators wurden die Vor- 
aussetzungen für die elektrische Zugheizung 
und damit auch fur einen Ernsatz rm Rersezug- 
dienst geschaffen. Erst rm vergangenen Jahr 
erhielten 60 Maschinen zusatzlrche Hauptluft- 
Behälterleitungen fur zentrale Turschlreßern- 
nchtungen, die rm Personennahverkehr erfor- 
derlich sind. Im Großraum Stuttgart sind die 
Nahverkehrszuge, dre mit Lokomotiven der Reihe 
150 bespannt sind, recht zahlreich Mit TEEM- 
Zugen fahren dre 150er von Basel bis nach 

4 Bild 9: TypenzeIchnung der BaureIhe E 50 m/t 
ßegennnne und Luftergltter mit senkrechten 
Lamellen (Maßstab 7 700) 

Bild 7 1: D/e erste LokomotIve der Baurelhe 150 b 
In der neuen roten Farbgebung mit dem 
“Latzehen” war d/e 150 128 Foto: Ch. Völk 

11 . Eisenbahn-Journal 10’1990 

Maschen, mit ICG-Zügen von München nach 
Köln-Eifeltor, mit Eilzügen von Nürnberg nach 
Passau und mit Ganzzügen von den Nordsee- 
häfen bis nach Süddeutschland. Mit diesem 
Leistungsspektrum, vom Nahverkehrszug mit 
zwei Silberlingen biszum Ganzzug mitzwanzig 
VTG-Kesselwagen. ist die 150er doch auch 
schon eine Mehrzweckmaschine. 
Im Laufe ihrer langen Einsatzzeit ist auch die 
Baureihe 150 nicht von Unfällen verschont ge- 
blieben, die glücklicherweise meist glimpflich 
verliefen. Auch die am 2. März 1972 bei Ingol- 
stadt ausgebrannte 150 006 konnte instandge- 
setzt werden, ebenso die im Oktober 1985 bei 
Hattingen in Baden frontal aufeinandergeprall- 
ten 150 037 und 183. In Unfälle verwickelt wa- 
ren auch die 150 079 im März 1985, die 150 097 
im Oktober 1985 und die 150 133 im April 1987. 
Schlimmererwischt hatesdie 150069 im Jahre 
1987 bei einem schweren Schaltwerksbrand, 

der ZurAusmusterung der Lok am 5. März 1987 
führte. Ansonsten blieb der Bestand von 193 
Lokomotivenunangetastet. Inzwischensindauch 
die beiden Fahrzeuge 150 072 und 082 wieder 
von ihrem befristeten Gastspiel bei der SBB in 
der Schweiz zurückgekehrt. 
Abschließend soll auch noch ein weiterer Ein- 
satzbereich der Baureihe 150 erwähnt werden, 
der Schubdienst. Auf zwei Steilrampen. der 
Geislinger Steige und der Spessartrampe von 
Laufach nach Heigenbrücken, haben die”Fünf- 
ziger” die Nachfolge der E 93 und E 94 als 
SchublokomotivenübernommenAmFußebeider 
Steilstrecken stehen stets je zwei Maschinen 
bereit, um schwere Züge nachzuschieben. Bis 
zum letzten Fahrplanwechsel wardiese Aufga- 
be auf der Geislinger Steige noch Lokomotiven 
der Baureihe 140zugewiesen, die bei ungünsti- 
ger Witterung damit aber nicht zurechtkamen. 

HO 



Bild 1: Elegant b1.s zu den “Strumpfen” und “Schuhen” das neuaufgelegte ßoco-Modell der E 50 

Die neue E 50 in der Baugröfie HO 
Im Sommerdes Jahres 1984 bescherte unsdre 
Firma Roco ein vielbeachtetes Modell der E 50 
In der Nenngroße HO rm Maßstab von 1:87 Als 
Vorbild drente die 150 100 aus dem BW Bebra 
Dieses Fahrzeug (mit eingesetzten Lufterblen- 
den abgerundeter Ausfuhrung mit vertrkal an 
geordneten Lamellen) bestach durch seinen 
Detarlrerchtum unddurchdredamalsschonex- 
zellenten Laufeigenschaften Das Modell war 
sehr erfolgreich und bereits seit einiger Zeit 
ausverkauft. weswegen man sich In Salzburg 
nun zu einer Neuauflage entschloß Hierbei 
nahm man die Gelegenheit wahr, kleinere Un- 
strmmrgkerten rm Bereich der Lampen zu beser- 

tigen und weitere Detailverbesserungen vorzu- 
nehmen. Zu der neugestalteten Frontpartie mit 
noch feinererAusführung der Fenster kommen 
eine noch perfektere Dachpartie und die neuen 
Stromabnehmer der Bauart DBS 54, die in ihrer 
filigranen Gestaltung schon bei der unlängst 
vorgestellten E 41 höchste Anerkennung fan- 
den. Angetrieben werden wie bisherjeweilsder 
äußere und der mittlere Radsatz beider Dreh- 
gestelle über Kardanwellen, Schnecken- und 
Stirnradgetriebe. Mitzweischwungmassen konn- 
te der Antrieb so optimiert werden, daß er nun 
wirklich allen Ansprüchen genügt. Leise und 
geschmeidig gleitet das Modell über die Gleis- 

anlagen und merstertohneSchwrerrgkerten alle 
Problemstellen rm Fahrweg zu denen vorallem 
nrchtpolarrsrerte langere Herzstuckezahlen. Der 
schwere Druckguß-Rahmen, em machtrgerBal- 
lastblock und Haftreifen auf den mittleren Rad- 
satzen verleihen der Lokomotrve erne enorme 
Zugkraft Zu den Verbesserungen an den drer- 
achsrgen Drehgestellen zahlen dre Tnttstufen 
unter den Ernstregen Ellokfreunde werden an 
der neuen E 50 Ihre helle Freude haben. mus- 
sen aber ein evtl vorhandenes Modell der er- 
sten Auflage deswegen nicht von der Anlage 
verbannen Dre 150 100 aus dem Jahre 1984 
kann sich Immer noch sehen lassen HO 

Bild 3: Das scnone Gesicht der E 50 7 14 
BildP: Prädest;niert ist diese Maschine für Schiebedienste auf unseren Modellsteilrampen. Werkfoto ßoco 



Am 4. Oktober 1849, einem Sonntag, wurde die 
Eisenbahnstrecke von Munchen nach Augs- 
burg fererlrch eroffnet Um acht Uhr fruh setzte 
sich der Eroffnungszug mit der Imponierenden 
Zahl von 27 Wagen mrt zwei Lokomotrven an 
der Spitze In Bewegung. Ausgangspunkt war 
der provrsonsche Münchener Bahnhof am Mars- 
feld, erne bessere Bretterbude Rund 600 Per- 
sonen nahmen an dieser denkwurdigen Fahrt 
teil. De “Munchner Polrtlsche Zeitung” bench- 
tete in Ihrer Ausgabe vom 6. Oktober ausführ- 
lich uber die allgemeine Begeisterung, die bei 
dieser Eroffnungsfahrt nicht nur in München 
und Augsburg, sondern uberall an der Strecke 
herrschte. “Die ganze Bahn entlang”, hieß es 
da, “waren alle Stationsgebäude und selbst die 
Hutten der Bahnwarter festlich geziert. Überall 
wurdendreAnkommendenmitBollerschussen, 
Musik und Freudenruf empfangen bis der 
Zug gegen halb elf Uhr unter dem bestarrdigen 
JauchzenderdichtgedrangtenZuschauer,dem 
Donner der Böller und dem Spiele der Musrk- 
Chöre des Regiments Prinz Carl und des Che- 
vaulegersregrment König an dem mit grunen 
Gewinden und zwei Obelisken gezierten Bahn- 
hofeanlangte....” 

So hatte es begonnen 

Der Erfolg der ersten deutschen Bahnverbrn- 
dungzwischen Nürnberg und Furth hatte rasch 
den Wunsch nach einer Schienenverbindung 
zwischen der “Königlichen Haupt- und Resi- 
denzstadt München” und dem bedeutenden 
Handels- und Gewerbeplatz Augsburg entste- 
hen lassen. Noch vorder Eröffnung der Strecke 
Nürnberg - Fürth hatte srch im Frühjahr 1835 in 
Augsburg unterdertatkraftrgen Führung durch 
den ersten Burgermerster Dr. Carron du Val ein 
Komitee aus Bank- und Wrrtschaftskrersen ge- 
btldet, das sich am 31. Juli 1835 an König Lud- 
wig 1. mrt der Bitte wandte, “die pnnzrprellen Be- 

Stimmungen und Maßregeln zu erlassen, auf 
welchendasgroßeundwichtigeWerkderbaye- 
rischen Eisenbahnen seine Einleitung finden 
solle”. Hatte dieses Schreiben noch hochflie- 
gende Plänefürein internationales Eisenbahn- 
netz zum Gegenstand gehabt, so beschränkte 
man sich schon bald auf ganz konkrete Pläne 
für eine Eisenbahn zwischen Augsburg und 
München. Diesen Plänen schlossen sich im 
November 1835 Münchner Bank- und Handels- 
kreise an, um den König zu bitten, “wenigstens 
die Hälfte der treffenden Kosten tragen zu dür- 
fen”. 
Am 28. November 1835 wurde bereits von den 
zuständigen bayerischen MinisteriendieGrün- 
dungskonzession erteilt. Damit war der Weg 
freifürdieGründungderAktiengeselIschaft,die 
Wahl des Direktoriums und des Aufsichtsrats 
sowie den Bau der Bahn. Noch im Dezember 
1835 wurde durch die beiden Komitees die 
“München-Augsburger-Eisenbahn-Gesellschaft” 
gegründet und der Münchener Unternehmer 
Joseph Anton v. Maffei zum Vorsitzenden des 
Direktoriums gewählt. 
ÜberdieGrundzügederGeselIschaftsstatuten, 
insbesondere über den Sitz des Direktoriums- 
München oder Augsburg-kam es bald zu hef- 
tigem Streit. Augsburg fühlte sich, wohl nicht 
ganz zu unrecht, von München bevormundet 
und häufig übergangen, seit diesesvon den sie- 
ben Mitgliedern des Direktoriums drei und den 
Vorsitzenden stellte. 

Der (geschäfts)tüchtige 
Paul Denis 
Wenigstens war man über die geplante Strek- 
kenführung über Lochhausen, Olching, Mai- 
sach und Mering einig, sodaßdiese bereits am 
3. Juli 1836 genehmigt werden konnte. Im An- 
schlußdaran erstellte der Kgl. Bezirksingenieur 
Paul C. Denis biszum Februar 1837die Bauplä- 

ne, derselbe Paul Denis, der die Nurnberg- 
Fürther Eisenbahn mit viel Geschick gebaut 
hatte. Denis war nicht nur ein hervorragender 
Ingenieur, erwußte sich auch außerst geschickt 
zu verkaufen. So gelang es Ihm, gleichzeItIg die 
technische Oberleitung beim Bau der Taunus- 
bahn Frankfurt - Wiesbaden zu ubernehmen 
und als Baudirektor bei der Munchen-Augsbur- 
ger Eisenbahn zu fungieren In einem mit J. v. 
Maffel ausgehandelten Vertrag hatte Denis Im 
Fruhjahr 1837, noch ehedie erste Bahnschwel- 
le lag, ein Jahresgehalt von 6000 Gulden- plus 
1000 Gulden Pferdegeld jährlich und acht Gul- 
den täglich Diäten fürjeden Tag auf der Baustel- 
le - ausgehandelt. Doch damit nicht genug 
Nach erfolgreichem Abschlußder Bauarbeiten 
wurde ein Erfolgshonorar von 30.000 Gulden 
und eine weitere Pramre von 20 000 Gulden 
vereinbart. Zum Vergleich: ein Staatsbeamter 
mItabgeschlossenerHochschulausbildung kam 
höchstens auf 1.400 Gulden jährlich 1 Aus heute 
nicht mehr zu klärenden Grunden wurde jedoch 
dieservertrag, der eine beiderseltigesechsmo- 
natige Kündigungsfrist enthielt, im Juni 1837 
vom Direktorrum gekündigt. Denis blieb aber 
der München-Augsburger Eisenbahn als freier 
Mitarbeitererhalten. Spater baute er die Pfalzi- 
sehe Ludwigsbahn und die Bayensche Ost- 
bahn. 

Schwierigkeiten beim 
Grunderwerb 
DerGrunderwerbzumBauderMunchen-Augs- 
burger Eisenbahn begann im Februar 1838. Die 
Gesellschaft wollte erst noch den Erlaß des 
bayerischen Enteignungsgesetzes vom 17. No- 
vember 1837 abwarten, da dieses erstmals 
auch den Eisenbahngesellschaften ermöglrch- 
te, Grundstücke notfalls auch zwangswelse zu 
erwerben Gerüchteweise verlautete. gewisse 
Spekulanten hätten bereits Im Sommer des 
Vorjahres begonnen, durch Strohmanner von 
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den Bauern billig Grundstücke im Bereich der 
künftigen Bahnstrecke zu erwerben, um diese 
dann der Gesellschaft um ein Vielfaches wei- 
terzuveräußern. Daß in diesem Zusammen- 
hang auch die Namen von Direktoriumsmitglie- 
dern genannt wurden, läßt tief blicken. Natürlich 
wurde jede Beteiligung an derartigen Machen- 
schaften sofort scharf dementiert. Aber auch 
der normale Grunderwerb sollte sich schwieri- 
ger und weit kostspieliger gestalten, alsdie Ge- 
sellschaft dies bei der Festsetzung ihres Kapi- 
talbedarfs geplant hatte. Zudem war Paul Denis 
beider Erstellung seinesVoranschlags nurvon 
der unmittelbar für die Bahnstrecke benötigten 
FIächeausgegangen,ohnedieverschiedenen 
Ablösungen und Entschädigungen z.B. fürden 
Wertverlust der verbleibenden Grundstücke, 
für die Wertminderungen von der Bahn durch- 
schnittener Felder und Viehweiden, jasogar für 
die Feldfrüchte anzusetzen, die wegen einer 
Zwangsabtretung nichtabgeerntetwerden konn- 
ten. Oft wurden auch Verträge (wie der mit den 
BesitzerneinesBauernhofszwischen Maisach 
und Olching abgeschlossene über den Verkauf 
von sechs Tagwerk und 14 Dezimalen zum 
Preis von 260 Gulden je Tagwerk) kurz darauf 
einseitig widerrufen. Im darauffolgenden Ent- 
eignungsprozeß bot die Gesellschaft, die die 
Strecke nach Maisach bald eröffnen wollte, bis 
zu 3000 Gulden, während die Gegenseite min- 
destens 5000 forderte. 

Das Geld reicht nicht mehr 

Alles in allem mußte die Gesellschaft für den 
Grunderwerb fast 440.000 Gulden bezahlen, 
130.000 waren veranschlagt. Das allein riß ein 
gewaltiges Loch in das Aktienkapital von drei 
Millionen Gulden. Schon bald nach Baubeginn 
hatte das regenreiche Frühjahr 1838 außerdem 
gezeigt, daß die projektierten Abflußkanäle, 
Brücken und Durchlässe erheblich vergrößert 
werden mußten, wollte man nicht eine Unter- 
spülung der Bahndämme riskieren. Darüber 
hinaus bereitete das Haspelmoor, dasdie Bahn 
zudurchqueren hatte, unvorhergeseheneSchwie- 
rigkeiten und erwies sich als das sprichwötili- 
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ehe “Faß ohne Boden”. Zunachst wurde das 
Moor entwässert, dann wurden aus der oberen 
Schicht vier Fuß trefe, konisch verlaufende Lö- 
eherausgehobenund mrtwasserdrchtem Lehm 
verfüllt,dereingestampftwurde. Durchdreschach- 
brettartige Anordnung dreser Löcher wurde der 
dazwischenliegende Moorboden zusammenge- 
preßt und bildete so einen tragfährgen Damm. 
Die Mehrkosten betrugen zusammen fast 548.000 
Gulden. Dazu kam noch, daß man bei dem 
Voranschlag vergessen oder bewußt überse- 
hen hatte, die vrerprozentrge Verzinsung des 
aufgenommenen Aktrenkapitals einzusetzen 
(120.000 Gulden jährlich). 
Trotz gewisser Einsparungen an anderer Stel- 
le belief sich der Mehrbetrag zur Fertrgstellung 
derBahnauf 1.100.000Gulden. Bedeutetedles 
die sofortrge Einstellung des Bahnbaus oder 
konnten die Mehrkosten Irgendwie aufgebracht 
werden’ Im November 1839 berieten Drrekto- 
rium und Verwaltungsrat, was zu tun sel. Ern- 
stimmig wurde entschieden, daß die Bahn un- 
bedingt fertiggebaut werden solle. Nach den 
Statuten der Gesellschaft war die Aufnahme 
einesDarlehensrndererforderlichen Höhevon 
derstaatlrchenGenehmrgungabhangig. Inetwas 
schlitzohriger Weise bat man nicht nur um die- 
se Genehmigung, sondern auch gleich um die 
Gewahrung des Darlehens aus Steuermitteln. 
Nach längeren Beratungen zwischen Innen- 
und Finanzministerium entschied jedoch Konig 
Ludwig 1. kategorisch: “Mir scheint, daß nicht 
einzugehen seyn wird auf diesen Wunsch.” So 
blieb letztlich nichts anderes übrig, als em of- 
fentliches Darlehen in Hohe von 1,i MIO. Gul- 
den auf dem offentlrchen Kapitalmarkt auszu- 
schreiben. Da es nur 4 % Verzinsung bot, fan- 
den sich keine Interessenten, sodaß letztlich 
die Mitglieder des Direktoriums und des Ver- 
waltungsratsrndreergeneTaschegrerfen mußten. 
Nachdem diese letzte Hürde genommen war, 
stand der Fertigstellung der Bahn nichts mehr 
im Wege. 
Mit6 Lokomotiven ausenglischen Fabriken und 
27 Personen- sowie 12 Gutenwagen aus heimr- 
scher Produktion wurde am 4.10.1840 endlich 
der Betrieb eröffnet. 

Die Verstaatlichung 

Zwar ließen sich die Betriebseinnahmen nach 
der Eröffnung der Bahn in den ersten drei Jah- 
ren nicht schlecht an, gestatteten sie doch die 
Ausschüttung einer Dividende in Höhe von 2,5 
bis 3,5 %. Die Begeisterung für den Bahnbau 
hatte sich in der Öffentlichkeit inzwischen aber 
doch ziemlich gelegt; man hatte sich eigentlich 
ganz andere Gewinneerhofft. Zudem hattesich 
bei der Regierung die Erkenntnisdurchgesetzt, 
daß es besser sei, ein einheitliches Netz durch 
den Staat zu planen und zu bauen. Eine auf den 
12. August 1844 einberufene außerordentliche 
GeneralversammlungderMünchen-Augsbur- 
ger-Eisenbahn-Gesellschaft stimmte der Auf- 
lösung der Gesellschaft und Übertragung der 
Bahn an den bayerischen Staat einstimmig zu. 
Die Staatsregierung hatte sich verpflichtet, das 
Aktienkapital von 3.000.000 Gulden zu über- 
nehmen, die Aktionäre auszubezahlen und für 
den künftigen entgangenen Gewinn mit einer 
Summe von 200.000 Gulden zu entschädigen. 
So ging die Bahn zum 1. Oktober 1844 mit allen 
Rechten und Verpflichtungen auf den Staat 
über. 
Jetzt endlich konnte das zweite Gleis zwischen 
München und Augsburg gelegt werden, nun 
wurde in München ein Bahnhof gebaut, der 
diesen Namen tatsächlich verdiente, und nun 
erst entwickelte sich die Strecke München - 
Augsburg zu jener “Rennstrecke”, auf der die 
S 216 (Bahnnummer 3201) der Bayerischen 
Staatseisenbahnen am 2. Juli 1907 mit einem 
150 t schweren Zug die Geschwindigkeit von 
154,5 km/h erreichte und bis zum Erscheinen 
der Baureihe05 Deutschlandsschnellste Loko- 
motive war. Die Strecke München -Augsburg 
war aberauch die erste in Deutschland, auf der 
planmäßig Züge mit einerGeschwindigkeit von 
200 kmih verkehrten - am 26. Juni 1965 hatte 
die E 03 001 die Ehre, als erste Lok der DB mit 
einem planmäßigen Zug in diesen neuen Ge- 
schwindigkeitsbereichvorzustoßen. Gründege- 
nug, um auf den 150. Geburtstag dieserstrecke 
hinzuweisen. -rab- 
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Bild 6: Eine der 
raren Aufnahmen 
aus dem Jahr 
1913zeigtdas 
Empfangsgebäu- 
de nach Fertig- 
stellung des 1. 
Bauabschnitts 
(‘preußische 
Seite’? und eines 
Teils der Ost- 
halle. 
Foto: Sammlung 
Prof. Berger 

führtedle DRG die noch heute ublrche Bezerch- 
nung Bahnbetnebswerkern. 
Die Bahnbediensteten trugen die unterschredlr- 
chen Umformen Ihrer Lander und jeweils ein 
sachsrscher und preußischer Bahnhofsvorste- 
her uberwachten den Betnebsablauf in Ihrem 
Bereich. Reisende, die, von Dresden kommend. 
nach Berlin werterfahren wollten waren zum 
Umsteigen gezwungen Man mußte zu Fuß von 
der sachsrschen zur preußischen Seite gehen, 
wofur rm ungunstrgsten Falle (von Bahnsterg 26 
zum Bahnsterg 1) zehn Minuten zu veranschla 
gen waren Erst spater wurden durchgehende 
Zugeerngefuhrt DieseTrennung hatsehrlange 
angehalten Die Sachsen haben es ubngensnre 
richtig verwinden konnen, daß nach dem Weg- 
fall der Staatsgrenze zwischen Sachsen und 
Preußen Lerpzrgderpreußrschen Direktion Halle 
zugeordnet wurde und kerne selbstandrge EI- 
senbahn-DIrektIon wurde 
Auch fur den Lokomotrvfreund war Leipzig ein 
wahres Eldorado Im Zertraum von 1915 bis 
1945 waren die unterschredlrchsten Lander- 
bahn- und Ernhertslokomotiven In Leipzig im 
Einsatz die sachsrschen 17 1, 14 3 (ex X Hl ). 
VIII Vi und VIII V2 sowie die XII HV, dre 
preußischen S3. S4, S5 2, S6 und P4 2, dreT3. 
T5.1, T9.2., werterdie SI 0.2 und P8, die Baurer- 

hen 80, 01,Ol .lO. 03, und 39. 
Die preußische Staatsbahn führte 1911 zwi- 
schen Bitterfeld und Dessau den elektrischen 
Betriebein,und 1914wurdedieStreckeBitterfeld 
~ Leipzig elektrifiziert. 1922 folgte nach einer 
Unterbrechung des Elektrifizierungsprogramms 
durch den 1. Weltkrieg die Strecke Leipzig - 
Halle und schließlich 1942 das Reststück Leip- 
zig ~ Weißenfels der Strecke nach Nürnberg. 
Es waren u.a. E 06: E 77, E 04. E 17. E 18 und 
E44sowiedieTriebwagenET41 undETiES25 
im Einsatz. Nach dem Krieg gaben neben den 
Einheitsloks nochdie Baureihen 23.10 und 65.10 
ein Gastspiel, ehe die Ablösung der Dampfloks 
durch V 75, V 118, V 120 und V 132 erfolgte. 
Heute bilden die Elloks der Baureihen 211,242, 
243 und 250 das Rückgrat des Zugdienstes, 
während die Dieselloks der Baureihen 218 und 
219 sowie 232 schon etwas ins Hintertreffen 
geraten. 
In den 75 Jahren seines Bestehens hat der 
Leipziger Hauptbahnhof eine rechtwechselvol- 
le Geschichte mitgemacht. Als Bahnhof der 
Länderbahnzeit errichtet, erlebte er die Höhen 
und Tiefen der DRG und DR biszum totalen Zu- 
sammenbruch 1945, wurde nachseinerzerstö- 
rung in der alten Größe wieder aufgebaut und 
mußtedie Einschränkungendes Reiseverkehrs 

Bild 7: B//ck von den BahnsteIgen 6/7 (mit Doppelstock S-Bahnen) In Rchtung Querbahnsteig und 
AbfertIgungshalle Foto: H. Liebig, Sammlung Prof. Berger 

durch die neue Ost-West-Grenze und den Mau- 
erbauüberstehen. Nun kannerwiedergrößere 
deutsche und auch internationale Bedeutung 
erhalten. wofür der Einsatz von Inter-City-Zü- 
gen nach Frankfurt und Inter-Regio-Zügen nach 
Nürnberg und Münchendieersten Zeichen sind 
(siehe auch Eisenbahn-Journal 811990). 
Nach jahrelanger Vernachlässigung soll der 
Bahnhof nun umfassend neu gestaltet werden. 
Reichsbahn, Mitropaunddiewest-BerlinerFirma 
Klingbeil engagieren sich für dieses Millionen- 
projekt. Es soll ein Pendant zum Hauptbahnhof 
Frankfurt/M. geschaffen werden. Die Eingangs- 
hallen werden auf den Emporen Terrassenca- 
fes erhalten; im Verbindungsgang sind Ver- 
kaufseinrichtungen für Bücher und Zeitschrif- 
ten, eine Drogerie. ein Juweliergeschäft, Blu- 
menhandlungen sowieeine Sparkasse und eine 
Post geplant. Ferner wird ein computergesteu- 
ertes Reise-Center entstehen, werden doch 
jährlich etwafünf Millionen Fahrkarten im Leip- 
ziger Hauptbahnhof verkauft. Auf dem Quer- 
bahnsteig sind geometrisch gestaltete Imbiß- 
undverkaufsständevorgesehen. 
SchonjetztgibtesmanchNeueszusehen.Das 
Dach der östlichen Eingangshalle wird neu 
eingedeckt. esfolgtdie Renovierung der Innen- 
fassade. Für mehr Sauberkeit sorgen vier neu- 
angeschaffte Wasch- und Scheuermaschinen. 
Auf dem Querbahnsteig machen die provisori- 
schen Verkaufsstände für Gegrilltes, Getränke 
und Obst mit bunten Schirmen auf sich auf- 
merksam. Das bisher so graue Bahnhofsbild 
hat bereits Farbe bekommen. 
AusAnlaßder75. WiederkehrderSchlußstein- 
legung zum größten Kopfbahnhof Europas gibt 
esinderzeitvom 13. bis21 ,Oktober 1990eine 
Festwoche, die u.a. die folgenden attraktiven 
Veranstaltungen im Programm hat: 
1. Fahrzeugausstellung der Deutschen Reichs- 

bahn und des Verkehrsmuseums Dresden 
täglich von 6 bis 21 Uhr auf den Bahnsteig- 
gleisen 24 und 25: u.a. mit den Lokomotiven 
03001,171055.18201,19017,80023,E18 
31, BR 243 sowie diversen historischen und 
neuzeitlichen Wagen. 

2. Sonderzugfahrten des Deutschen Modellei- 
senbahn-Verbandes am 19., 20. und 21, Ok- 
tober 1990vom Bahnsteig 1 (Abfahrt ca. 9.30 
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Bild 1: 40 7 503 und 
0 13 m/tje einem 
A vmz-, Bvmz- und 
BSmz- Wagen auf 
Uberfuhrungsfahri 
(13 08 90, Im Ma/ntal 
zwischen Gemunden 
und Wurzburg) 
Foto: D. Kempf 

Bild 2 (links): Blick ,n 
den Großraumbereich 
2. Klasse mit Reihen- 
bzw VIS-&V/s- 
Bestuhlung 

Fur die ICE-Tnebzüge sind vier Mrttelwagen- 
Bauarten (l.- und 2.. Klasse-Wagen, 2.-Klas- 
se-WagenmrtSonderernrrchtungenundernSper- 
sewagen) entwickelt worden. Die Innenauftei- 
lung und Gestaltung als SItzlandschaft beschrer- 
tet neue Wege. Mehr Komfort, Innovations- 
sprunge In Design undTechnIkund neueTech- 
nologren beim Fahrgast-InformatIons-System 
kennzeichnen die Entwicklung. Zur Realrsie- 
rung der hohen Anspruche mussen neue Wa- 
genkomponentenerngesetztwerden. Entwrck- 
lung und Bau der Wagen standen unter hohem 
Termindruck. Nachdem 1986 mit der Entwrck- 
lung und 1989 mit dem Bau begonnen wurde, 
erfolgt die Wagenauslieferung ab Juli 1990, da- 
mitzum Fahrplanwechsel 1991 aufder IC-Linie 
6 (Hamburg - Munchen) der Betrieb mit ICE- 
Tnebzugen aufgenommen werden kann 

Konzeption der Mittelwagen 

Bild 3 (rechte Seite 
unten): Einer der drei 
Mittelwagen, die am 13. 
August 199Odas 
DUEWAG-WerkKrefeld Die ICE-Züge sind als Triebkopfzüge konzi- 
ver//eßen, be/ der Aus- prert, in die bis max 14 Mrttelwagen eingereiht 
fahrt aus der Halle werden konnen Die MIttelwagen-Anordnung 
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im Verband entspricht der K-Blockzugbildung 
mit einem 1 .-Klasse-Block. in der Zugmitte der 
Service-Blockmitzwei Service-Wagen unddem 
anschließenden2:Klasse-Zugteil. 
Daher sind 4 Mittelwagenbauarten entwickelt 
worden: Sitzwagen 1. Klasse (A-Wagen, 48 
Sitzplätze); Sitzwagen 2. Klasse (B-Wagen, 66 
Sitzplätze): Sitzwagen 2. Klasse mit Sonder- 
einrichtungen (BS-Wagen, 39 Sitzplätze); Spei- 
sewagen (WS-Wagen, 24 + 16 Sitzplätze). 
Während in denderzeitigen IC-Zügen in beiden 
Klassen jeweils getrennte Abteil- und Groß- 
raumwagen angeboten werden. findet der Rei- 
sende im ICE in beiden Klassen beide Sitzan- 
gebote in erweiterter Form in jedem Sitzwagen 
vor. 
Jeder Sitzwagen weist drei unterschiedliche 
Sitz-Module auf: Modul A = Abteilbereich; Modul 
B = Großraumbereich mit Reihenbestuhlung; 
Modul C = Großraumbereich mit Vis-avis-sitz- 
anordnung. 
Die Wagenzelle ist bei den drei Sitzwagen in der 
Rohbaustruktur gleich gehalten mit dem Wa- 
genübergang. den beiden Einstiegsräumen und 
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der einseitigen Samtar-Anordnung; der Fen- 
sterteiler Ist dem Sitzteiler der 1. bzw. 2. Klas- 
se angepaßt worden Neuartig Ist beim ICE 
auch dre Ernfuhrung reiner Nichtraucher- bzw. 
Raucherwagen. Der Grund liegt In der modula- 
ren Innengestaltung und der damit verbunde- 
nen Luftfuhrungder Klimaanlage. DieTrennung 
verhindert Rauch-Belastrgungen rn Grenzbe- 
reichen 
AlswesentlrcheKomfortverbesserungenfurden 
Fahrgast sind entwickelt worden. 
* verbesserte Erngangsverhältnrsse (zwer brer- 

te Trittstufen bei 900 mm Türbreite) 
- Eingangsraum mit Foyer-Charakter 
- vergrößerte Sitzteiler in 1. Klasse (Abteil: 

2266 mm) und 2. Klasse (Abteil: 1878 mm) 
* WahlmöglichkeitinderSitzanordnung(Modul 

Aa B, C) 
- bequeme Sitze mit Verstellmöglichkeiten (bis 

40” Rückenlehnenneigung) 
* jeder Platz mit einem Tisch 
- Garderobenschränke und Gepäckschließfä- 

cher in jedem Wagen 
* je eine Telefonkabine in der 1. und 2. Klasse 



Bild4: Uber d/e spez/e//e L&hvellenle~ter- Bilder 5 und 6: Ansicht der Wagenübergänge von der Seite und im Innenraum. Um einen großzügigen 
Kupplung berichteten w/r schon Im EJ 8190 Raumeindruck zu erreichen. stehen die Zwischentüren in Grundstellung offen 

m Audro- und terlwerse Video-Moglrchkerten am 
Srtzplatz mit weiteren Informatrons-Ernrrch- 
tungen im Zug 

n behindertengerechte Ernnchtungen 
. Konferenzabteil mit Sonderausstattungen 
* hochwertiges Restaurant und Bistro 
* neuartiges Erschernungsbrld In Farbe, For- 

men und Beleuchtung 

Allgemeines 
Alle ICE-Mittelwagen sind ernhertlrch 26,4 m 
(von Kuppelebene zu Kuppelebene) lang und 
haben einen Drehzapfenabstandvon 19 m Die 
maximale Wagenbreite betragt 3020 mm In 
1.8 m uberschrenenoberkante (SO) Die Fahr- 
zeugbegrenzung entspricht der Bahnsteige we- 
gen rm unteren Bereich und derbaulrchen Anla- 
gen wegen rm oberen Bereich der krnematr- 
sehen Begrenzungslrnre nach UIC 5052 
DIeTriebzuge sind bei dieser Uberbrerten Fahr- 
zeugbegrenzung zwar nicht rnternatronal frer- 
zugig einsetzbar, aber als Ernphasen-Wech- 
seIstrom-TrIebzuge fur 15 kV/1 6 213 Hz außer 
auf dem Netz der DB auch auf entsprechenden 
Strecken der OBB und SBB 

Seite erne Ernstregstur auf Am Wagenende 1 
befinden srch drei Glasvrtnnen, dre beleuchtet 
sind und fur Exponate an Dritte vermietet wer- 
den Hinter den Vitrinen stehen - fur den Rei- 
senden nicht sichtbar ~ sowohl der Schalt- 
schrankfurdreallgemerneEnergreversorgung, 
Klrmatrsrerung, Beleuchtung und Diagnose als 
auch der zweite, spezielle Schaltschrank fur 
das Fahrgast-InformatIons-System (FIS). An 
den Schauvrtrrnen vorbei gelangt der Reisende 
In den Seltengang Von hier aus Ist das ca. 1,3 
x 1,6 m große WC zuganglich Daneben werden 
dem Fahrgast Gepackschlreßfacher mit einem 
Pfand-Schlussel-Systemzur Unterbrrngungvon 
Gepack angeboten In diesem Schrank 1st un- 
ten zusatzloch ein großer Abfallbehalter ange- 
ordnet 

Abteilen und im Großraum wurde als indirekte 
Leuchtstoffröhren-Beleuchtung hinter den Ge- 
päckablagen ausgeführt. An der Trennwand 
zum Abteil hin ist vom Großraum-Mittelgang 
her eine Lichtsäule als besonderes gestalten- 
des Element angebaut worden. 
Eine Doppelglastür (ebenfalls automatisch sen- 
sorgesteuert) in der Glastrennwand schließt 
den Großraum zum Vorraum am Wagenende2 
hin ab. 
Eine Variante des 1 .-Klasse-Wagens (Avmz 
801.8) ist mit der Telefonzelle im l.-Klasse- 
Bereich neben dem WC zum ersten Abteil hin 
ausgerüstet. Hier wird ein Kartentelefon des 
FunktelefonnetzesCeingebaut. InjedemTrieb- 
zug ist einer dieser Wagen eingestellt. 

Die Dachschertelhohe der Sitzwagen betragt 
3840 mm rn Anlehnung an die Triebkopfe Der 
Speisewagen In der Zugmitte hat ein um 455 
mm erhohtes Dach. An den Wagenenden sind 
die Mittelwagen um 70 mm an jeder Seite ein- 
gezogen 
Fur den Einsatz der Triebzuge auf den tunnel- 
reichen Neubaustrecken mussen aus Grunden 
des Reisenden-Komfortsdre Mittelwagen mög- 
lichst druckdicht sein Um das zu gewahrler- 
sten, sind die Wagenubergange, die Ernstregs- 
turen. die WC, Wasseranlagen, dre Klrmaanla- 
ge und der Wagenkasten mit seinen Lertungs- 
und Rohrdurchfuhrurigen als druckertuchtrgte 
Komponenten entwickelt und gebaut worden 

Die Sitzwagen 
1 .-Klasse-Wagen (Avmz 801): Alle Srtzwagen 
weisen an den beiden Wagenenden auf jeder 

Drei Abterle (Abteillange = 2266 mm) schließen 
sich an mrt je nur 5 Srtzplatzen, wober an einer 
Abteilwand 3 Sitzplatze, gegenuber 2 Sitzplat- 
ze (bei den beiden Endabterlen mit einem Tusch 
dazwrschen)angeordnetsrnd. Immrttleren Abteil 
Ist der DreIer-Sitzgruppe gegentiber ein Dop- 
pelsitz plaziert, da hier noch der Schrank fur 

weitere Gepackschlreßfacher, zuganglich vom 
Seltengang aus, hereinragt 
Durch erneautomatrsch uber Lichtsensoren be- 
tatrgte ernflugelrge Glastor gelangt man In den 
Großraum mrt den beiden anderen Srtzmodu- 
len. In Wagenmitte stehen In 2 + l-Anordnung 
die Reihensitze 1 Gdrehbare Doppel- bzw. Ern- 
zelsrtze (Srtzterler = 1144 mm) bilden diesen 
MIttelteIl Getrennt durch einen Garderoben- 
schrank mit Klerderbugeln und mit erngelasse- 
nem Abfallbehalter schließt sich zum Wagen- 
ende 2 hin die Srtzgrupprerung mit VIS-&-us- 
Sitzen und festen Tischen an (Srtzterler = 2288 
mm). Wahrend tn den Abterlen Gepackablagen 
mit darunterliegenden Hutablagen an den Ab- 
teilquerwanden angebaut sind, befinden sich rm 
Großraum uberden Fenstern an beiden Selten 
Langsgepackablagen, unterbrochen als optr- 
sehe Trennung zwischen dem Srtzmodul Bund 
Cdurch besondere Kofferablagen Jedem Platz 
Ist erne Leseleuchte, angebaut andre Gepack- 
ablage, zugeordnet. Dre Beleuchtung In den 

2.-Klasse-Wagen (Bvmz802): Die Vorräume, 
Schaltschränke und Vitrinen entsprechen aus 
Vereinheitlichungsgründen denen des 1. Klas- 
se-Wagens. Wegen der größeren Sitzplatzzahl 
sind hier jedoch zwei nebeneinanderliegende 
WC vorgesehen, zugänglich ebenfallsvom Sei- 
tengang aus. Zwischen den beiden WC-Türen 
steht der Schrank mit Gepäckschließfächern 
und dem großen Abfallbehälter, 4 Abteile (Ab- 
teillänge = 1878 mm) mit je 6 Sitzplätzen schlie- 
ßen sich an. Wie in der 1. Klasse besteht die 
Abteil-Seitengangwand aus Glaselementen mit 
Glasschiebetüren und Profilstahlrahmen. 
Durch die automatische einflügelige Glastür 
gelangt der Fahrgast vom Seitengang in den 
Großraum mitder2+2Sitzanordnung(Sitztei- 
ler = 1025 mm). Auch hier sind die Großraum- 
sitze des Moduls B drehbar angeordnet, das 
Drehen in die jeweilige Fahrtrichtung soll je- 
doch nuranden Kopfbahnhöfendurchgeschul- 
tes DB-Personal erfolgen. 
Durch zwei beidseitige Garderobenschränke 
mit Garderobenhaken und eingelassenem Ab- 
fallbehältererfolgtdieTrennungzumSitzmodul 
C mit der Gegenüber-Sitzanordnung (Teiler = 
2050 mm und 2075 mm). Drei Sitzgruppen mit 
festen Tischen, unter deren Tischplatte sich 
jeweils Abfallbehälter befinden, bieten insge- 
samt 22 Plätze. Eine automatische Doppel- 
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Schiebetür aus Glas ~ wie im 1 .-Klasse-Wagen 
-grenzt den Großraum zum Vorraum am Wa- 
genende 2 ab. 

P.-Klasse-Wagen mit Sondereinrichtungen 
(BSmz803): Im Triebzug ICE wurden im Rah- 
men der Neukonzipierung neben den reinen 
Speisewagen die weiteren Service-Einrichtun- 
gen, die bisher in einzelnen Wagen eines Zug- 
verbandesverstreut und teilweise unzureichend 
untergebracht waren, in einem einzigen Wagen 
konzentriert. In jedem ICE-Triebzug ist ein der- 
artiger BSmz 803.Wagen eingestellt, wobei die 
Wagenseite (Wagenende 1) mit den Service- 
Einrichtungen und Sonderabteilen immer der 
Bistroseite des Speisewagens zugekehrt ist. 
Der Vorraum am Wagenende 1 mit den drei 
Vitrinen und den zwei Schaltschränken dahin- 
terentsprichtdem reinen 2..Klasse-Sitzwagen. 
Vom Seitengang aus schließt sich hier jedoch 
ein behindertengerechtes WC an. Dies ist über 
eine 850 mm breite automatische Schiebetür 
erreichbar. Die Einrichtung entspricht der mit 
den Behinderten-verbänden abgestimmten und 
auch im internationalen Schienenverkehrdurch 
die UICvorgeschriebenen Ausstattung. Zusätz- 
lich ist in diesem WC als besondere Service- 
Einrichtung ein klappbares Wickelbrett ange- 
ordnet. An dieses WC schließt sich das aus 
Hygienegründen separate WC für das DSG- 
Personal an. Es entspricht in Anordnung und 
Einrichtung dem der B-Wagen. 
Daneben liegt, vom Seitengangdurch eine runde 
Glastür zugänglich, die Telefonzelle des 2.. 
Klasse-Zugteiles. Auch hier wird ein Kartente- 
lefon installiert werden. Die Ausstattung in den 
beiden Telefonzellen im Zug ist identisch. Vom 
Seitengang aus schließt sich als weiteres Son- 
derabteil dasabschließbare DSG-Abteil an. Es 
dient der Stationierung der Minibar sowie zum 
Aufenthalt des Begleiters und ist ausgerüstet 
mit Kühlschrank, Heißwassergerät, Waschbek- 
ken, Abfallbehälter. GeschränkTisch und Stuhl, 
Spiegel und Garderobe. 
Als nächstes Sonderabteil folgt das Zugbeglei- 
ter-Abteil, die Zentrale des gesamten Zuges mit 
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Bild 8: Neue Maßstäbe auch bei 
der Trittbreite der Stufen. Die 
untere Stufe ist nur im Stand 
ausgeklappt. 

Bild 9 (rechts): Gepäck- und 
Hutablagen im /CE-Design. Sie 
sind quer - wie hier im Abteil 1. 
Klasse ~ oder /ängs über den 
Fenstern im Großraumbereich 

angeordnet. 

Bild 11 (rechts unten): Das mit 
modernemArbe&geratausge- 
stattete KonferenzabteIl kann von 
den Relsendengemletet werden 

Bild 10: FIS- Termlnat im BSmz- 
Waoen. dahmter d/e Schlebetur 
zurbehindertengerechten Toilette. 



einem buroahnlrchen Arbertsplatz furden Zug 
fuhrer Fur das gesamte Zugpersonal stehen 
abschlreßbare Wertfacher, Garderobe, Srtzbank 
und Regale zur Verfugung Zwer spezielle 
Schaltschranke fur das FIS mit deren Bedren- 
einheitenstehen hier Von hrererfolgtdreSteue- 
rung. Kontrolle, Uberwachung und Erngabefur 
die Zug-lnformatron. Audro- und Video Unter- 
haltung, Kommunrkatron rm BS-Wagen. Servi- 
ce rm Zug und die betneblrche Funktion der 
Sprechstellen. der Abstrahlung Personenruf so- 
wie automatrsche Durchsagen 
Ern weiteres Sonderabteil bildet das Konferenz- 
Abteil. welches von Reisenden gemietet wer- 
den kann Hier stehen ein Konferenztisch mrt 
vier losen Stuhlen. erne Garderobe, Gepack- 
ablage. Abfallbehalter und erne Arbeitsflache 
zur Verfugung Als Arbertsmrttel werden erne 
elektrrscheSchrerbmaschrne. Koprergerat. Tele- 
fax-Gerat und ein schnurloses Telefon vorge- 
halten 
Der Großraumtrakt des BS-Wagens unterscher- 
det sich vom reinen B-Wagen nur durch die 
zusatzlrche Stellflache fur 2 Rollstuhle gleich 
nach der Schrebeturvom Seltengang unterver- 
zecht auf drei Normsitze 

Der Speisewagen WSmz 804: Gemeinsam 
mit der DSG als Betrerbenn der Speisewagen 
wurde ein Konzept zu flexiblen Angeboten, 
rndrvrduellen Kombrnatronsmoglrchkerten und 
hoher Qualrtat von Produkten und Service bei 
flexrblem Personalernsatz. geringem Fertrgungs- 
aufwand rm Zug und ausgefeilter Logrstrk erar- 
beitet Im ICE-Speisewagen gibt es daher zwei 
ServIce-BereIche 1) Restaurant und 2) Bord- 
Treff als Bistro 
Wahrend das Restaurant (Nichtraucher) sich 
durch erne gehobene Atmosphare und hohen 
Qualrtatsanspruch und Kellnerbedienung aus- 
zeichnet bietet der Bord-Treff (Raucher) eher 
Kommunrkatronsmoglrchkerten in ungezwunge- 
ner Atmosphare bei Selbstbedienung (Getran- 
ke und Snacks) an Stehtrschen oder auch In 
Sitzen 
Um Qualltat. Frische und Hygiene zu garantre- 

ren, werden die Produkte für warme Speisen 
stationär portionsweise vorbereitet. kühl gela- 
gert und transportiert. im Fahrzeug dann be- 
darfsweise in Heißluftgeräten mit Wasserdampf 
(Steamer) im Vakuumbeutel regeneriert. Au- 
ßerdem besteht die Möglichkeit konventionel- 
len Vorgehens durch Kochen, Braten, Grillen 
und mittels Mikrowellenherden bei der Verar- 
beitung von Tiefkühlprodukten. Backwaren wer- 
den in der Küche frisch aufgebacken. Bier und 
Kaltgetränke können frei gezapft und Kaffee- 
spezialitätenfrischgebrühtwerden. Dabei kön- 
nen ein bis drei Personale flexibel eingesetzt 
werden. 
Wie die übrigen Wagen ist auch der Speisewa- 
gen 26,4 m lang und bombiert mit 3020 mm 
Breite in 1,8 m über SO. Im Gegensatz zu den 
Sitzwagen ist er jedoch 455 mm höher, d.h. die 
Dachscheitelhöhe beträgt4295 mm, mit Dach- 
schrägen an den Wagenenden zur aerodyna- 
mischen Anpassung an die Nachbarwagen. 
Durch das erhöhte Dach wurde zusammen mit 
zusätzlichen Oberlichtfenstern im Restaurant- 
und Treff-Teil ein größzügiger Raumeindruck 
erreicht. Der Wagen besitzt keine Einstiegstü- 
ren für Reisende. An den vier Wagenenden 
befinden sich die insgesamtvier erforderlichen 
Schaltschränke. 
Am Wagenende 1, gekuppelt zum BS-Wagen, 
liegen der allgemeine E- und der FIS-Schalt- 
schrank mit kleinen Garderoben. Nach diesem 
Vorraumfolgt der Bord-Treff mit Bistro-Charak- 
ter. Die Bistrotheke schließt den Raum zur 
Küche und zum Seitengang hin ab. 
In der Wagenmitte liegt die Küche mit dem 
seitlichen Durchgang. An dessen Ende befindet 
sich gangseitig eine Ladetür, gegenüberliegend 
bei der Küche dieandere Ladetür. Zum Wagen- 
ende 2 hin folgt das Restaurant. 
Während bei den Sitzwagen die Wagenüber- 
gangstürengrundsätzlichoffenstehen, umgroß- 
zügige Vorräume zu schaffen, sind diese am 
Ende des WS-Wagens in Grundstellung ge- 
schlossen, um den Restaurant- bzw. Bistroteil 
abzugrenzen. Die Übergangstüren öffnen bzw. 
schließen automatisch. 

Bild 13: Behmdertengerechtes WC 

Wild 12 (links): D/e Wagen Welsen em durchlau- 
fendes außenhautbundlges Fensterbandauf 

Alle Fotos (wenn nichf anders angegeben): 
BZA München, F. Schneider 

Für Transport und Lagerung setzt die DSG 
spezielle Trolleys und tragbare Container ein. 
die teilweise mit Trockeneis gekühlt werden. 
Be- und Entladung erfolgen über die 900 mm 
breiten seitlichen Ladetüren in die zweizeilige 
Küche hinein. 

Die Wagenkomponenten 

Die Rohbauwagenkästender ICE-Mittelwagen 
werden in Aluminium-Integralbauweise mit 
Großstrangpreßprofilenausdervollverschweiß- 
baren Legierung AIMgSi0.7 gefertigt. Die Fen- 
sterstiele sind nach innen versetzt, damit die 
Blindscheiben außenhautbündig abschließen. 
Die Stirnwände werden aus Blechen und Preß- 
profilenzusammengesetzt. 
Die Wagen sind untereinander und mit dem 
Triebkopf durch eine zentrale Zug/Druck-Kupp- 
lung verbunden. Sie bilden eine betriebliche 
Einheit und werden nur in der Werkstatt oder im 
Notfall getrennt. 
Die Kupplung liegt geschützt innerhalb des 
Doppelwellenbalgübergangs unter der Über- 
gangsbrücke. Derdruckdichte, geteilte Doppel- 
wellenbalg besteht ausschwerbrennbarem Ma- 
terial mit schalldämmender Füllung. Er wird 
übereinen Anbaurahmen an eine ebene Fläche 
der Wagenstirnwand angeschraubt. Vor dem 
Doppelwellenbalg sitzt ein Kuppelrahmen mit 
einem Gummidichtprofil undder Kupplungsme- 
chanik. Der Doppelwellenbalg stützt sich über 
eine Gleittraverse auf der Kupplung ab. Gleich- 
zeitig liegt die Übergangsbrücke auf dieser Tra- 
Verse auf. Die innere lichte Übergangsbreite 
beträgt 1100 mm. 
An jeder Wagenstirnwand sind außen 200 mm 
breite Windleitprofile aus Gummi angebracht, 
die zwischen den einzelnen Wagen nur noch 
einen Spalt von 200 mm freilassen. 
Die Trittstufen an den vierTüren bei den Sitzwa- 
gensindfürdieFußbodenoberkantederWagen 
von 1210 mm über SO und die ICE-Bahnsteig- 
höhen von 760 mm über SO optimiert mit einer 
beweglichen, nur im Stand ausgeklappten Tritt- 
stufe (794 mm über SO, bei 190 mm Tiefe) und 

Eisenbahn-Journal 10’1990 . 24 



Mittelwagen 1. Klasse mit Telefonzelle (Avmz 801.8) 

einer festen Trittstufe (1002 mm über SO: auch 
mit 190 mm Tiefe). Die Trittbreite beträgt volle 
900 mm. Damit ist auch hier ein neuer Komfort- 
maßstab gesetzt worden. 
Die Einstiegstüren sind als druckdichte Hori- 
zontal-Schwenkschiebetüren mit umlaufendem 
Doppellippen-Dichtprofil neu entwickeltworden. 
Sie werden elektro-pneumatisch betätigt und 
erfüllen alle Sicherheitsanforderungen und Be- 
dingungen des UIC-Merkblattes 560. Zum be- 
quemen Ein- und Aussteigen wurde die lichte 
Türweite um 100 mm gegenüber derzeitigen 
Einstiegstüren auf 900 mm erweitert. Die ova- 
len Fenster in den Türblättern sind mit einem 
Einreißgummi als Notausstiegsfenster konzi- 
piert. 
Die Fensterder Mittelwagen ergeben außen ein 
durchlaufendes. außenhautbündiges Fenster- 
band aus rechteckigen Sichtfenstern und da- 
zwischenliegenden Blindfenstern. Die Fenster- 
höhe beträgt einheitlich 760 mm, die Fenster- 
breite in der2. Klasse 1500 mm. in der 1. Klasse 
1688 mm (zum Vergleich: die Fensterbreite in 
IC-Wagen beträgt nur 1400 mm). 
Die 37 mm dicken Sichtfenster bestehen aus 
Isolierglas mit zwei Schichten Verbundsicher 
heitsglas (VSG). die Blindfenster nur aus einer 
6 mm dicken VSG-Scheibe. Die Dachfenster 
(1500 mm x 400 mm) im WS-Wagen sind der 
Dachkrümmung angepaßt und bestehen aus 
Isolierglas. 
Für das Top-Angebot ICE wurde ein neues 
Sitzsystem für längere Reisezeiten erforder- 
lich. Mit durchgängigen Gestaltungsprinzipien 
wurden jeweils Einzelsitze der 1. und 2. Klasse 
als Abteil- und Großraumsitze mit den Unter- 
bauarten als2- und3-Platzsitze (in Reihen und 
Vis-a-vis-Anordnung), alsdrehbareGroßraum- 
sitze und in Schräganordnung fürdie 1. Klasse 
entwickelt. Die Rückenlehne läßt sich von der 
Arbeits- über die Ruhe- bis zur Schlafposition 
von 15“ bis 40“ verstellen. Die Rückenlehnen- 
neigung mit der zugehörigen Sitzflächennei- 
gung wird überdie Betätigung eines Druckkno- 
pfes mittels Gasfeder stufenlos eingestellt. 
Zusätzlich kann die Sitztiefe individuell durch 
Aus-/Einschieben des Sitzpolsters geändert 
werden. Dem erhöhten Komfort auch in der 
2. Klassedienenfernerhindie höhenverstellba- 
ren Kopfkissensowiedieeinstellbaren Fußstüt- 
zen bei der Reihenbestuhlung. 
Die Sitz- und Rückenlehnenpolster bestehen 
aus hinterschäumtem Polsterverbund mit Tex- 
tilbezug und erfüllen die strengen Brandvor- 
schriften der UIC und der DB. 
Die Klimaanlageder Mittelwagen ist eine Einka- 
nal-AnlageindruckertüchtigterAusführung mit 
Einblasung von oben durch die Decke. Um die 
Behaglichkeit zu verbessern, sind elektrische 
Konvektionsheizkörper unter den Fenstern in 
Seitenwandschächten gegen die Kältestrah- 
lung und eine elektrische Fußbodenheizung 
unter dem Teppich in den Holzfußboden gegen 
Kaltluftschichtung eingebaut. 
Die Druckdichtigkeit der Klimaanlage in den 
Sitzwagen wird - wie beim WS-Wagen ~ auf 
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Bild 14: M/ttelwagen 1 Klasse De Rohbaustruktur der drei SXzwagen 7 und2 Klasse Istglexh, 
jedoch sind d/e Fenster den unterschiedlichen S/tzte/lern angepaßt worden 

Bild 75: Mittelwagen 2. Klasse mit und ohne Sondereinrichtungen. 
Bild 16: Auch von außen deutlich unterschieden: der Speisewagen. Zeichnungen: DUEWAG 

Speisewagen (WSmz 804) 



Bild 17: Dieselbe Garnitur wie in Bild 1. am selben Tag, auf der Rechten Rheinstrecke (KBS 610) bei Leutersdorf. Die Aufnahme vermittelt bereits einen 
perfekten Ondruck vom zukunftlgen /CE- Verkehr Foto: M. Htiser 

Neubaustrecken über die zweistufigen Radial- 
verdichter im Zuluftstrom und Fortluftstrom mit 
einer steilen Förder-Kennlinie erreicht, bei de- 
nen auch bei wechselnden Außendrücken die 
Fördermenge fast konstant bleibt und somitdie 
Druckstöße bei Tunnelfahrten vom Fahrgast 
weitgehendferngehalten werden. 

Fahrgast-Informations-System 

Zum Fahrgast-Informations-System (FIS) des 
ICE zählen folgend Anlagen: 
* Audio-Programme über Kopfhörer an jedem 

Sitzplatz mitdrei Rundfunk- und drei Bordpro- 
grammenfürsprach-und Musikaufzeichnun- 

gen 
. zwei Video-Programme für Flachbildschir- 

me, vorerst in je einem 1 .-und 2..Klasse- 
Wagen in den Sitzrückenlehnen der Reihen- 
sitze. 

* Beschallungsanlagen in allen Wagen mit 
Sprechstelle in der BS-Wagen-Zentrale, an 
der Stirnwand am Wagenende 1 jeden Wa- 
gens, vom WS-Wagen aus. vom Führerstand 
der Triebköpfe und von außen in den Zug hin- 
ein 

* drei Telefon-Anlagen mit Wertkartentelefo- 
nen in zwei Telefonzellen jeweils in der 1. und 
2. Klasse und mit einem schnurlosen Telefon 
mit Telefax-Gerät in Konferenzabteil des BS- 
Wagens 

. Fahrgast-Service-Ruf über Ruftasten, vor- 
erst nur in der 1. Klasse in den Abteilen und 
im Großraum 

* europäischer Funkruf in den Zug hinein 
* Personenruf, womit die Zugbegleiter über 

deren Personenrufempfänger selektiv geru- 
fen werden können 

* Btx-ähnliche Informationsterminals als Mail- 

box rm BS-Wagen-Seitengang und Info-Ter- 
mrnalsmrtTastatur, menugefuhrt, rnden Wagen 
an der Strrnwand am Wagenende 2 

. Anzeigen-DIsplays In federn Wagenvorraum 
(DIN A5-Große) fur betrreblrche Anzeigen, 
Uhrzeit, FahrgeschwindIgkeIt bis hin zu Wer- 
bung 

Besonders hier rm Bereich des FIS offenbart 
sich die vrelfaltige Innovation des ICE-Zuges 
als neuezuggeneration mit neuerTechnologIe 

Bau und Auslieferung 

DreDBhatberderWaggonrndustnefur41 ICE- 
Triebzuge Insgesamt 492 Mittelwagen in fol- 
gender Aufteilung bestellt 
Avmz 801 = 105 Stuck 
Avmz 801 8 (mit Telefon) = 41 Stuck 
Bvmz 802 = 264StUck 
BSmz 803 = 41 Stuck 
WSmz 804 = 41 Stuck 
Furdre Entwicklung und den Bau der Wagen hat 
sich die Waggonrndustne zu einer Arbeltsge- 
meinschaft (ARGE) unterder Federfuhrungvon 
LHB, Salzgitter mit der Duewag AG, Krefeld, 
der MBB-Verkehrstechnik, Donauworth, und 
derWaggonUnIon, Berlin, zusammengeschlos- 
sen 
Fur den elektrotechnischen und klrmatechnr- 
sehen Teil bildete sich ein Konsortrum Elektro- 
und Klrmatechnrk (KEK) unter Federfuhrung 
von AEG-Westrnghouse-Transportsysteme, Ber- 
lin, mit ABB, GEZ, Hagenuk, Krupp, Luwa, 
Prntsch-Bamag und Schaltbau Die Drehge- 
stelleentwrckeltedre Waggon-UnIon In Siegen, 
als Beistellung werden sie gebaut von der 
Waggon-UnIon In Segen, MaK In Kiel und LHB 
In Salzgitter. Die Sitze, ebenfalls BeIstellterle, 
wurden von Grammerrn Amberg entwickelt und 

gebaut, das FISvon MAN-Technologie in Nürn- 
berg. 
Die Entwicklung begann ab Dezember 1986 mit 
einem “letter of intent”, die offiziellen Entwick- 
lungsverträgewurden 1987abgeschlossen. Der 
AuftragzumBauderWagenwurdeam20.02.1989 
an die ARGE vergeben, an die anderen Lieferer 
im entsprechenden Zeitrahmen parallel. 
Die Auslieferung der Wagen begann mit den 
ersten Bv-Wagen von MBB am 02.07.90. 
Die weitere Auslieferung ist derzeit so geplant, 
daß zum Fahrplanwechsel 1991 (02.06.91) 
insgesamt 25 Triebzüge mit je 13 Mittelwagen 
(4 A-, 1 WS-, 1 BS- und 7 B-Wagen) zur 
Aufnahme des Betriebes auf der IC-Linie 6 
(Hamburg-Frankfurt-Mannheim-Stuttgart- 
München) abgenommen Zurverfügung stehen. 
Der letzte Mittelwagen soll im September 1991 
geliefert werden, so daß ab Herbst ‘91 alle 41 
Triebzüge für den Verkehr sowohl auf der Linie 
6 als auch zusätzlich auf der IC-Linie 4 (Ham- 
burg - Würzburg - München) bereitstehen sol- 
len. 
UmspätestenszumFahrplanwechselimSommer 
1993 auf der Linie 3 Hamburg mit Basel im 
Stundentaktverbindenzu können.sindweitere 
19 Triebzüge (bestehend aus jeweils 2 TK und 
11 Mittelwagen) erforderlich. Die bereits bei der 
Bestellung der 41 Einheiten ausgesprochene 
Option auf die nachfolgenden 19 ist nun bestä- 
tigt, der Beschaffung vom Bundesminister für 
Verkehr zugestimmt worden. Zur Weiterfüh- 
rung derZüge ins Schweizer Streckennetz sollen 
die 38 Triebköpfe auf der Linie 3 übrigens je 
einen zusätzlichen Stromabnehmer erhalten. 

Jürgen Münther 
(Auszug aus dem Aufsatz “Neue Techmk fur die ICE-Twbrtige 
Die Mittelwagen des ICE~Express’ von BundesbahndIrektor 
Dlpl -Ing Jurgen Munther. Dezernent 23. BZA Minden. PF 2960. 
4950 Minden Westf ) 
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Seit 100 Jahren. auf den Monte Generoso 

und 
mit 





Bild 2: Zweiachsiger 
Dieseltriebwagen 
Bhm 1/2 mit offenem 
Aussichtswagen 
(Juni 1978). 
Foto: U. Merlo 

4 Bild 3: Typenskizze 
des Bhm 1/2 
(Maßstab 1:130). 

Bild 4: Typenskizze 
des Bhm 214 
(Maßstab 1:130). 

Bild 1 (Seite 14/15): Erst se/t 1982 geht es m/t 
Elektrotnebzugen auf den Monte Generoso 
hmauf Foto: B. Studer 

Bild 6: Auch d/e seit 1985 wIeder betrlebsfahlge b 
Dampflok Nr 2 kann heuer Ihren 100 Geburts- 
tag feiern Foto. G. Bottarel 

Der 1701 m hohe Monte Generoso rechnet 
zu den Lombardischen Voralpen Uber Ihn 
verlauft die Grenze zwischen der rtalrenrschen 
Provinz Como (Region Lombarder) und dem 
Schweizer Kanton Tessin. Der Berg erhebt 
sich direkt uber dem sudlrchen Arm des Luga- 
ner Sees. 
Im Jahre 1867 erbaute man auf 1223 m Hohe 
das Hotel Bellavrsta. Es war uber Insgesamt 
sieben Bergwege erreichbar. Bald kam die 
Idee auf, das Hotel mrt einem Ort an der 
(1882 dann eroffneten) Gotthardbahn zu ver- 
binden, wie das bereits bei der Rrgr seit 
3. Juni 1875 der Fall war (Zahnradbahn von 
Arth-Goldau) Der Monte Generososchten sich 
bestens fur die Erschließung durch erne Berg- 
bahn zu eignen Die Nahe des Tourrstenzen- 
trums Lugano und der vielbesuchten Seen 
der Region mit Ihrem milden Klima ließen auf 
einen wrrtschaftlrchen Betrieb hoffen. 
Ern erstes Projekt sah (1874) eine Bahn auf 
den Berg von Mendnsio aus vor Aus fmanzrel- 
len und technischen Grunden scherterte die- 
ses Vorhaben der Soclete Internationale des 
Chemrns de Ferde Montagne, alsoder Interna- 
tionalen Bergbahngesellschaft. Am 2. Juli 1888 
erteilte die Bundesregierung In Bern einer 
Gruppe um den Erbauer des Hotels Bellavrsta, 
Dr. Pasta, die Konzession zur Errichtung einer 
Bahn auf den Monte Generoso. Die Gruppe 
nannte sich Socreta Anonrma del Monte Ge- 
neroso, hinter Ihr standen als Geldgeber die 
Banca della Svizzera Italrana und die Socreta 
dr Navrgazrone del Lago dr Lugano (Luganer- 
See-SchIffahrtsgesellschaft). 
Am 19. Januar 1889 wurde die Bahnbetnebs- 
gesellschaft Socreta per I’Esercrzro della Fer- 
rovla del Monte Generoso (MG) gegrundet. 
Die Talstation errichtete man In Capolago 
(274 m). Die Streckenarbeiten von dort aus 
begannen sofort. Die Plane stammten von dem 
Ingenieur Sehraft aus Faido. 16 Monate nach 
Baubeginn war die 8,991 km lange Zahnrad- 
bahn (Zahnstangensystem Abt) fertig. Der er- 
ste Abschnitt Capolago ~ San Nrcolao - Bella- 
Vista (6,414 km) wurde am 5. Juni 1890, 
das 2,577 km lange Reststuck bis unterhalb 
(1602 m) des Gipfels am 22 Juni 1890 In 
Betnebgenommen. 
Die Bahn hat erne Spurwerte von 800 mm 
und weist eine durchgehende Zahnstange auf. 
DIeTriebfahrzeuge haben zweizahnrader. Die 
maximale zu bewaltrgende Steigung betragt 
220°i00, im Durchschnitt sind es 147°/00. Es 
gibt zwei Kreuzungsstellen fur die Züge: an 
der Bedarfshaltestelle San Nrcolao und an der 
Station Bellavrsta. Durch die Ausweichen wird 
die gesamte Strecke in etwa drei gleich lange 
Sektionen geteilt. Es mußten funf Tunnels mit 
eine Gesamtlangevon 418 m errichtetwerden, 
der langste von Ihnen mißt 167 m. 
Von Beginn an besehrankte sich der Betrieb 
auf die Zeit von Anfang April bis Mitte No- 
vember. Die ersten sechs Dampfloks der Mon- 
te-Generoso-Zahnradbahn hatte SLM In Wir- 
terthur konstruiert (Typenbezeichnung H 213, 
d h. Achsfolge Bi) Im ersten Betrrebqahrwur- 
den in den zweiachsigen Vorsteilwagen 19304 

Bild 5: VIerachsIger DleselWebwagen Bhm 2/4 
(April 1975) Foto: U. Merlo 
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Personen befördert. 1891 nahm auch eine 
knapp 500 m lange Pferdebahn vom Hotel 
Bellavrsta zu dem neuen Hotel Pasta den Be- 
trieb auf. 

Immer in roten Zahlen 

Nicht zuletzt wegen ihrer außerordentlich ho- 
hen Fahrpreise fand die Zahnradbahn auf den 
Monte Generoso aber doch nicht den erhofften 
Anklang. Zu den aus dem Bahnbau resultie- 
renden Schulden in Höhe von 1,8 Mio sfr kam 
nun noch eine passive Bilanz. 
Am 27. Februar 1893 verfügte das Bundesge- 
richt die Auflösung der MG. Die Bahn ging auf 
ihren Initiator, Dr. Pasta, über. Dessen Erben 
verkauften sie 1909 an die Societa Anonima 
Italo-Svizzera del Monte Generoso, die haupt- 
sächlich der Locarner Bank Credito Ticinese 
gehörte. 1914 wurde die italienische Nuova 
Societa Anonima del Monte Generoso Eigen- 
tümerin. Da auch sie nicht aus den roten Zah- 
len herauskam, wurden die Zahnradbahn. die 
Pferdebahn und die Hotels 1939 geschlossen. 
1940 wagten die Herren Hermann. Angelo und 
Casoni einen Versuch, gelangten aber bald zu 
der Einsicht, daß es wohl das Beste sei, die ge- 
samte Anlage abzureißen. Schon nach kurzer 
Zeit meldeten auch sie Konkurs an. 

Die Wende 

Die Abnßarberten waren schon angelaufen, da 
ubernahm Gottlieb Duttweiler, Grunder der 
Lebensmrttelkette Migros, die Zahnradbahn. 
Der Betrieb konnte schon bald wieder aufge- 
nommen werden 
Die Dampfloks H 2/3 Nr. 1 und 3 ersetzte man 
durch zwei von der Zahnradbahn Glron - Ro- 

Bild 7: Diesellok Hm 2/3 Nr. 1 mit Vorsteilwagen 
(21.03.1981). Foto: B. Studer 
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chers-de-Naye erworbene. Se erhielten rm Tes- 
sin dre Nummern 7 und 8. Wredereroffnungs- 
datum war der 27. Marz 1941 Da die neuen 
Fahrpreise (3,50 sfr) “volkstumlrch” waren und 
man auch für die Werbung Geld ausgab, blieb 
der Erfolg nunmehr nicht aus 1942 hatte sich 
die Fahrgastzahl gegenuber 1938 bereits ver- 
dreifacht 
1949 kam erne weitere Dampflokomotrve von 
der Zahnradbahn Glron - Rochers-de-Naye an 
den Monte Generoso; sie erhielt die Num- 
mer 9 Im Laufe der funfzrger Jahre stellte 
man vollstandrg auf Dieselbetrieb um. Zu- 
nachst baute man 1953154 auf den Fahrge- 
stellen der Dampfloks 5 und 6 Dresellokomo- 
trven (Hm 213 Nr 1 und 2) auf Die letzten 
beiden alten Dampfloks, Nr 2 und 4, wurden 
abgestellt, ebenso die spater hrnzugekomme- 
nen Maschinen 7 und 8 Die Lok 9 wurde 
1957 noch in Nummer 1 umgezeichnet, aber 
rm Jahr darauf glerchfalls ausrangiert. 
Schon mit den beiden Umbau-Dresellokomotr- 
ven Hm 2/3 1 und 2 hatten sich nicht unerheb- 
liche Einsparungen ergeben. Man beauftragte 
nunmehr die Firma SIG In Neuhausen am 
RheInfall. Planefurzwer Dreseltnebwagenaus- 
zuarbeiten. Die Fahrzeuge mrt der Achsfolge 
(Al)(i A) wurden mrt Bussrng-Unterflurmotoren 
ausgerustet. erhielten 60 Srtzplatze und waren 
In der Lage, noch einen Anhanger mitzuführen 
Lackiert wurden die neuen Triebwagen In den 
tradrtronellen Farben RotiCreme 

Nach der Inbetriebnahme des Bhm 214 3 im 
Jahre 1957 folgte 1958 der zweite Triebwagen; 
er erhielt die Nummer 4. Die Bergfahrt. die 
einst 70 min gedauert hatte, verkürzte sich 
nun auf die Hälfte dieser Zeit. 1962 wurde die 
alte Dampflokomotive Nr. 2 neben dem Depot 
in Capolago als Denkmal aufgestellt. Die eben- 
falls längst abgestellte Lok Nr. 7 verkaufte 
man an die Brienz-Rothorn-Bahn, die einzige 
Schweizer Zahnradbahn, die den Dampfbe- 
trieb bis heute beibehalten hat. 
Aufgrundderhohen Fahrgastzahlenentschloß 
sich die Bahnverwaltung, zwei zusätzliche 
zweiachsige Triebwagen zu beschaffen. Zum 
Teil entstanden sie in der eigenen Werkstätte 
in Capolago. Die Fahrzeuge mit der Achsfol- 
ge Al wiesen 40 Sitzplätze auf. Auch sie ver- 
mochten einen leichten Anhänger mitzuführen. 
Der Bhm 112 Nr. 5 wurde 1967 in Dienst ge- 
stellt, zwei Jahre später der Bhm 112 Nr. 6. 
Mit dem Kauf der Diesellok Hm 2/2 Nr. 7 (Achs- 
folge B) endete im Jahre 1975 die Beschaffung 
von Dieseltriebfahrzeugen. Im gleichen Jahr 
startete Migros eine erfolgreiche Werbekam- 
pagne in Schulen. Seitdem kommen jährlich 
ungefähr 5000 Schüler, um den Monte Gene- 
roso mit Seinerzahnradbahn kennenzulernen. 

Elektrischer Betrieb 

Ende der siebziger Jahre verlangte das 
Schweizer Verkehrsministerium von der Be- 



triebsgesellschaft Migros eine Generalüberho- 
lung der Zahnradbahn. Man prüfte aus diesem 
Anlaß die Möglichkeit, ob es günstiger wäre, die 
ZahnradbahndurcheineSeilbahnzuersetzen. 
Doch die Vorteile einer Eisenbahn waren nicht 
zu übersehen. 
So wurden 1980 zunächst insgesamt 5 Mio sfr 
für die Sanierung der Tunnels und für moder- 
ne Sicherungseinrichtungen aufgewendet. Bei 
SLM in Winterthur gab man vier Elektro-Dop- 
peltriebwagen (elektrische Ausrüstung Siemens 
Albis. Zürich) in Auftrag. Die Elektrotriebzüge, 
die für sie notwendige Oberleitung und neue 
Abstellanlagen kosteten weitere 11 Mio sfr. Im 
letzten Jahr des Dieselbetriebs, 1981, waren 
130 000 Fahrgäste befördert worden. 
Ende Februar 1982 traf der erste elektrische 
Triebwagen (Bhe 48 1 1 ), Achsfolge (1 A)( 1 A)+ 
(IA)(iA). ein. Das neue. mit zwei Stromab- 
nehmern (750 VGleichstrom) versehene Fahr- 
zeug hat 96 Sitzplätze. Es erhielt eine orange- 
farben-blaue Lackierung. Im Verlauf einiger 

Monate wurden auch die anderen drei Trieb- 
wagen 12, 13 und 14 (alle drei mit nur noch 
einem Pantographen) ausgeliefert. Nach ein 
paar anfänglichen Problemen mit dem neuen 
Rollmaterial konnte die Saison 1982 am 4. 
April mit den neuen Fahrzeugen gestartet wer- 
den. Die offizielle Neueröffnung der Monte-Ge- 
neroso-Zahnradbahn fand am 14. Juni 1982 
statt. In diesem Jahr stieg die Zahl der Bahn- 
fahrer auf 160 000. 
In der Folgezeit wurden die Abfahrtszeiten der 
Zahnradbahn und die Anlegezeiten der Schif- 
fe am südlichen Ende des Luganer Sees in Ca- 
polago besser aufeinander abgestimmt. Man 
machte jetzt mit dem Slogan “Mit wenigen 
Schritten vom Schiff zur Bergbahn” Reklame. 
1982 wurde auch eine Schneeschleuder an- 
geschafft; sie hält die Trasse im Winter frei, 
denn die Post führt während dieser Jahreszeit 
einen nicht-öffentlichen Verkehr mit Diesel- 
fahrzeugen durch. 
1983 wurde begonnen, die alte, als Denkmal 

aufgestellte Dampflok Nr 2 wieder betnebs- 
fahrg aufzuarbeiten Den Kessel revrdrerten 
die OBB in Ihrer Werkstatt Knrttelfeld In der 
Steiermark Am 5 Juni 1985, 23 Jahre nach 
Ihrer Außerdrenststellung, kehrte die Dampf- 
lok 2 In den Einsatzbestand zuruck Lerderver- 
ursachte sie 1987 Infolge Funkenflug einen 
Waldbrand Nach drei Jahren Pause durfte die 
Lokomotrve am 23 Juni dieses Jahres anlaß- 
Irch der Jubrlaumsferern aber wieder fahren 
Der Fahrplan 1990 begann am 8 April und 
dauert noch bis 11 November Normalerwelse 
verkehren taglrch sieben Zugpaare Besonders 
empfehlenswert Jeden Samstag bis 10 No- 
vember 1990 bringt ein Sondertriebwagen 
Touristen und EInhermIsche zu einem “Tessr- 
ner Abend” auf den Berg Abfahrt In Capola- 
go um 19 Uhr. Ruckkunft gegen Mitternacht 
Preis fur Bergbahnfahrt und Abendessen nur 
35,00 sfr Hrerfur Ist allerdrngs Voranmeldung 
unter0041/91/481105erforderl1ch 
G Dal Ferm, P Ladavas, U Merle, A. Murator~, A Perego, M. 
Tolmgr 



Bild 7: Der über lange Jahre geforderte Ersatz 
der Behelfsbrücke von 1947 wurde unaufschieb- 
bar, nachdem am 9.6.1987ein Schweizer 
Schubschiffverband mit 3500 t Kies stromab an 
einem Pfeiler hängengeblieben war und Bahn 
und Schiffahrt wegen Einsturzgefahr der Brücke 
wochenlang sti//ge/egt hatte. 
Foto: E. Stezenbach 

Bild2 Gestützt von einem Hilfspfeiler auf einem 
Ponton und aufzwei Gleitböcken (am Widerlager 
undam Brückenende) geführt, erreichte dieser 
176 m lange, vormontierte Teil der neuen Brücke 
am 7.6.1990 den Strompfeiler. Am 4.10.1990 soll 
die Verbindung mit dem anderen Ufer hergestellt 
sein. Foto: Krupp 

Bild 3: Die neue Brücke besitzt nur einen 
Strompfeiler. genau in der Flucht des Strompfei- 
lers derbenachbarten Schrägseil-Straßenbrücke 
(links im Bild). Rechts ist noch die alte Behelfs- 
brücke zu sehen, die ab 1991 abgebaut werden 
soll. Foto: E. Stezenbach 

Bild 4: Die erste Eisenbahnbrücke bei Maxau 
über den Rhein bestand aus zwölf Jochen auf 
Brückenschiffen. Drei Durchlaßjoche konnten für 
die Schiffahrtgeöffnet werden. Bei extremem 
Hochwasser schleppte man die ganze Brücke in 
den Hafen von Maxau. (Foto vor 1934) 
Foto:BD Karlsruhe 

Bei Karlsruhe-Maxau entsteht eine neue Eisenbahnbrücke 

Am 3 April 1989 fiel der erste Rammschlag fur 
eine neue Ersenbahnbrücke Uber den Rhein her 
Stromkilometer 362 rm Verlauf der Bundes- 
bahnstrecke Karlsruhe - Worth. Ab 1991 wird 
dann hier eine elegante, rund 35 MIO DM teure 
Stahlfachwerkkonstruktton mit steigenden und 
fallenden Diagonalen zunachst den Abschluß 
einer Interessanten Bruckenhrstone bilden 
Schon seit 1840 verband an dieser Stelle erne 
Schwrmmbrucke die Landwege auf der Irnks- 
rheinischen (damals bayerischen) mit denen 
auf der badischen Seite. Als die Eisenbahn 
1862 das rechte und 1863 das linke Rheinufer 
erreichte, einigten sich die Verantwortlichen 
schnell uberden Bau einer neuen Schrffsbruk- 
ke, die erne Eisenbahnspur und dazu je erne 
Straßenspurpro Richtung aufwies. Diese Bruk- 
ke bestand aus 12 Jochen auf Brückenschrffen, 
die jeweils dreiergruppenweise zertwerlrg aus- 
gefahren wurden, um den dampfenden Schlepp- 
zugen auf dem Rhein die Durchfahrt zu ermog- 
Ischen. Dadrese Brucke nur geringe Achslasten 
zuließ, mußten die Eisenbahnzuge mit beson- 
ders leichten “Bruckenloks” übergesetzt wer- 
den Zu den hier bis zuletzt eingesetzten Ma- 

schinen zählt die heute museal erhaltene, 1883 
von Krauss & Co. gebaute D VI “Berg” der 
Deutschen Gesellschaftfür Eisenbahngeschich- 
te (DGEG), zuletzt von 1927 bis 1965 aktiv im 
Torfwerk Raublingioberbayern. 
Bereits 1897 bemängelten die Rheinanlieger- 
Staaten und die Strombefahrungskommission 
diese Brücke als Schiffahrtshindernis, aber erst 
30 Jahre später. 1927, konnten sich das dama- 
lige Reich. die Reichsbahn sowie die Länder 
Baden und Bayern über den Bau einer neuen, 
nun festen Brücke einigen. Nach fast sechsjäh- 
riger Planungszeit wurde am 20. September 
1933mitdemBaubegonnen;am3.April1938 
wurde sie mit zwei getrennten Überführungen 
für den Straßenverkehr und den zweigleisigen 
Eisenbahnverkehr in Betrieb genommen. Mit 
nureinem Strompfeiler botdie Fachwerkbrücke 
für die Schiffahrt optimale Verhältnisse. Doch 
bereits sieben Jahre später, am 20. März 1945, 
versank die Brücke nach einem Luftangriff in 
den Fluten des Rheins. Erst 1947 ordnete die 
französische Militärregierung den Bau einer als 
Übergangslösung gedachten Behelfsbrückefür 
Straße und Eisenbahn an, die mit ihren vier 
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Strompfeilern für die Schiffahrt recht knapp 
bemessen war. Bis zu ihrer Inbetriebnahme 
diente wiederum eine Schiffsbrücke für den 
Straßenverkehr als Überquerung des Rheins. 
Wie so oft hatte aber auch die neue, nur als 
Provisorium geplante Brücke fürdie Eisenbahn 
ein langes Leben. Dem Straßenverkehr auf der 
BiOwarsiealIerdingsschoninden60erJahren 
zu klein geworden, so daß für ihn 1966 eine 
eigene Schrägseilbrücke mit einem einzigen 
Pylonwenige Meterstromabwärtsfertiggestellt 
wurde. 
Die Eisenbahn hingegen kommt erst jetzt zu 
ihrem Recht. Die derzeit im Bau befindliche 
Brückeverläuftgenau inderTrassederzerstör- 
ten Konstruktion von 1938. Nach umfangrei- 
chen Untersuchungen kannsogarderen Mittel- 
pfeilerteilweise wiederverwendet werden. Die, 
bezogen auf den einzigen Mittelpfeiler, unsym- 
metrische Brücke weist Weiten von 175,29 m 
(Schiffahrtsöffnung zum linken Ufer hin) und 
116,89 m (Landöffnung) auf. Sie wird zunächst 
nur ein Gleis tragen, da der Bedarf der Bundes- 
bahn kein weiteres Gleis rechtfertigt. Anderer- 
seits aber fordern Regionalverbände und -Kör- 
perschaften schon seit längerem dieses Gleis, 
um ein in Deutschland bislang einmaliges 

Nahverkehrskonzept zu verwrrklrchen: die 
gemeinsame Nutzung von Eisenbahnstrecken 
trotz unterschredlrcherOberlertungssysteme mrt 
Bundesbahnzugen und Straßenbahn- bzw. 
Stadtbahntriebwagen. Die Realisierung des 
zweiten Gleises wird vom Zustandekommen 
der Frnanzrerung dieses Projektes abhängen. 
Die vermehrte Forderung des OPNV sowie die 
InbetrrebnahmeernererstenBaustufedesneuen 
Karlsruher Nahverkehrs-Konzeptes 1991 eroff- 
nen hier konkrete Chancen. Um spatere Pro- 
bleme bei der Bauabwicklung und Storungen 
des Eisenbahn- und Schiffsverkehrs zu vermer- 
den, werden die Widerlager und der Strompfer- 
ler der neuen Brücke bereits für einen zweiten 
Uberbau ausgelegt. Die Mehrkosten hierfürtragt 
die Stadt Karlsruhe als Bautrager der Stadt- 
bahn, die übrigen Baukosten teilen sich die 
Wasser- und Schiffahrtsverwaltung und die 
Bundesbahn je zur Halfte 
Beim Bau der Brucke (ausgefuhrtvon der Krupp 
Stahlbau Hannover GmbH) kam die sogenann- 

te Längsverschubtechnik zum Einsatz. Dabei 
wird die am (badischen) Ufer vormontierte 
Fachwerkkonstruktion mit einer hydraulischen 
Vorrichtung überden Flußgeschoben. Ein Hilfs- 
pfeiler auf einem Ponton unterstützte die spek- 
takuläre Aktion am 7. Juni 1990, als mit einer 
Vorschubgeschwindigkeit von 20 mih in ein- 
dreiviertel Stunden die letzten 35 m bis zum 
Strompfeiler “zurückgelegt” wurden. Anschlie- 
ßend nahm der Ponton einen Platz zwischen 
Strompfeiler und pfälzischer Seite ein, um die 
Konstruktion beim weiteren Vorschub abzu- 
stützen. Am 4. Oktober 1990 soll das linksrhei- 
nische Ufer erreicht sein. Wenn Ende 1990 die 
Brücke fertiggestellt ist, folgen die landseitigen 
Oberbau- und Gleisanschlußarbeiten. Der 
Abbruch der heutigen Behelfsbrücke erfolgt 
nach Inbetriebnahme der neuen Brücke Mitte 
1991. wobei die einzelnen Brückenelemente 
mit Schwimmkränen aufgenommen und an Land 
gesetzt werden. 

Dirk v. Harlem 
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versuchsweise den gerade erst von Schmidt entwickelten Kleinrohrüberhitzer. 

yceufiett-Dteport 
Die Gattung S 7 
2’Bl’ n4v aus Hannover und Grafenstaden (Teil 1) 

Die vierachsigen 2BLokomotiven - gleich wel- 
cher Bauart, welcher Herkunft-waren um die 
Jahrhundertwende den stetrg steigenden Zug- 
lasten nicht mehr In allen Fallen gewachsen. 
Der Betrieb benotrgte LokomotIv-Bauarten, die 
schwere und schnelle Zuge uber moglrchst 
lange Strecken ohne Betnebsaufenthalt und 
ohneVorspannlokomotrven befordern konnten. 
Hier aber waren die 2’B-Lokomotrven, wie wrr 
sie bisher In Ihren Spielarten von der S 2 bis zur 
S 52 als Zwrllrngs-, ZweIzylInder-Verbund- oder 
alsVIerzylInder-Verbund-LokomotIven kennen- 
gelernt haben, am Ende ihrer Leistungsfahrg- 
keit. Denn Erhöhung der LeIstungsfähIgkelt 1st 

gleichbedeutend mit Vergroßerung der Helzfla- 

chen und letztlich des ganzen Kessels. Gerade 
in Preußen warbei den Schnellzuglokomotiven 
die Heizfläche im Vergleich zur geforderten 
Leistung entschieden zu gering. Dies hatte je- 
doch zur Folge, daß die Kessel stets bis an die 
Grenze ihrer Leistungsfähigkeit beansprucht 
wurden, was nicht nur einen erhöhten Brenn- 
stoffverbrauch, sondern auch hohe Ausbesse- 
rungskosten für die schnell schadhaft werden- 
den Feuerbüchsen bedeutete. 
Es ging also vorrangig darum, die Leistungsfä- 
higkeit des Kessels durch Vergrößerung seiner 
Heizfläche zu erhöhen. Dies war jedoch nur 
durch eine Vergrößerung, d.h. Verlängerung 
des Kessels möglich. Eine Verlängerung des 

Bilds: Die Erfurt 12 (gebaut von Hanomag im Jahre 1904, Fabrik-Nr. 4 166) wurde 1906 /n (S 7) Erfurt 702 
umgezeIchnet Foto: Archiv Deutsches Museum München 

Kessels war aber gleichbedeutend mit einer 
Verlängerung des Fahrgestells, um störende 
Überhänge, die nur bei langsam fahrenden 
Güterzuglokomotiven gerade noch hingenom- 
men werden konnten, zu vermeiden. Damit war 
alsoder Wegzurfünfachsigen Schnellzugloko- 
motive vorgezeichnet. Durch die damals’übli- 
chen 16.m-Drehscheiben waren aber einer 
VergrößerungdesGesamtachsstandesgewis- 
se Grenzen gesetzt, zumal man auf den be- 
währten vierachsigen Tender mit einem Ge- 
samtachsstand von 4600 mm nicht verzichten 
wollte. 
Aus allen diesen Erwägungen und Überlegun- 
gen heraus entschied man sich im Ministerium 
der öffentlichen Arbeiten zu Berlin fürdie Achs- 
formel 2’Bl’ und zögerte mit der Beschaffung 
dreifach gekuppelterSchnellzuglokomotiven noch 
bis zum Jahre 1910. 
Im Jahre 1902 erschienen die neuen, als Gat- 
tung S 7 bezeichneten Vierzylinder-verbund- 
Schnellzuglokomotiven-und zwar fast gleich- 
zeitig in einer Hannoverschen und in einerGra- 
fenstadener Bauform. 

Die S 7 der Bauart Hannover 
- Normale nach M Ill-2f 

Der im Eisenbahn-Journal oft und stets lobend 
genanntev. Borries hatte bereitsim Jahre 1898 
den Bau einer 2’81’ n4v vorgeschlagen. Es 
blieb damals bei der 2’B n4v, der späteren S 5 
bzw. S 5’. 
In Zusammenarbeit mit der Hanomag hat v. 
Borriesspäterausder2’Bn4vdie2’Bl’n4vent- 
wickelt, und bereits in den ersten Wochen des 
Jahres 1902 hat siedie ersten drei dieser (Han- 
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Aufstellung aller Lokomotiven der Gattung S 7 Bauart Hannover 
(Normale nach Musterblatt Ill-2f) 

Baulahri Betriebsnummer weltereUmzelchnungenbzw Bemerkungen 
k-Nr bei Lleferunq ab1906 

mag 

4369 

13768 Hannover 

4370 

3769 
3770 

Saarbrücken 

14094 

4371 

4095 
4096 

4372 

4097 
4098 

4373 

4099 
190414156 

Hannover 

4165 Erfurt 

4374 

4166 
4167 

4375 

4168 
4169 Hannover 

4376 

4170 
4171 

Münster 

4172 

4377 

4173 
4174 
4175 
4176 
4177 
4178 Munster 
4179 
4180 
4181 
4182 
4183 

14287 Essen 
4288 
4289 
4290 
4291 
4292 
4293 
4294 
4295 
4296 
4197 Hannover 
4198 
4299 
4300 
4301 
4302 
4303 
4304 
4305 Munster 
4306 
4307 
4308 
4309 
4310 
4311 
4312 
4351 Altana 
4352 
4355 
4354 Essen 
4355 
4356 
4357 
4358 
4359 Hannover 
4360 
4361 
4362 
4363 
4364 
4365 
4366 
4367 
4368 Munster 

600 

16 

'(S 7)Hannover 701 
601 702 
602 

20 

703 
603 

21 

704 
604 

22 

705 
605 

640 

706 
606 

641 

707 
607 

642 

708 
608 709 
628 

17 

*(S8)Hannover 801 

18 

11 '(S 7) Erfurt 701 
12 702 
13 703 
14 704 

629 p(S7)Hannover 729 
630 730 
609 710 
610 711 
611 712 
612 713 
613 714 
614 715 
615 716 

1 + (S 7)Munster 701 
2 702 
3 703 
4 704 
5 705 
6 706 

100 +(S7)Essen 701 
101 702 
102 703 
103 704 
104 705 
105 706 
106 707 
107 708 
108 709 
109 710 
619 t (S 7)Hannover 720 
620 721 
621 722 
622 723 
623 724 
624 725 
625 726 
626 727 

7 p (S 7)Munster 707 
8 708 
9 709 

IO 710 
11 711 
12 712 
13 713 
14 714 

417 + (S 7)Altona 721 
418 722 
419 723 
110 '(S7)Essen 711 
111 712 
112 713 
113 714 
114 715 
631 '(S 7)Hannover 731 
632 732 
633 733 
634 734 
635 735 
636 736 
637 737 
638 738 
639 739 

15 + (S 7) Munster 715 
716 

p (S 7)Saarbrucken 701 
702 
703 

+ (S 7)Hannover 740 
741 
742 

* (S 7) Munster 717 
718 

+ 1908(S7)Hannover749 

b 1917(S 7)Hann.755 + Frankr.(EST2707) 

* Belglen (nicht umgezeichnet) 

* Frankreich (EST 2708) 
* Frankreich (EST 2709) 

+ Frankreich (AL 700) 

Fortsetzung der Tabelle: rechte Seite oben 

Bild 5: Strec en aus der Zelt der 
Preuß/schen Staatseisenbahnen undrar. Von 
diesem Foto einer S 7 Bauart Hannover mit 

den Konstruktionsmerkmal, derzylrnderanord- 
nung, die In einer Querebene mrt dem Schorn- 
stein, Hoch- und Nrederdruckzylrnder)eder Seite 
ein Gußstuck bildend, gelagert waren. Der 
Langkessel war zwerschüssig, die Feuerbuch- 
se kurz und breit mit zwei Feuertüren, die 
Rauchkammer stark verlangert. Der Rahmen 
war geteilt -der vordere Abschnitt ein Barren- 
rahmen, der hintere, wre bisher, ein Blechrah- 
men. 
Ihre Leistung Ist aus nachfolgenderTabelle zu 
ersehen: 

I 
- ilasten der Hannoverschen S 7 

:h dem Merkbuch von 1915) 

chwindrgkeit 50 60 90 kmih 

gung 1: x 1020 610 320 t 
1: 500 580 365 220 
1: 200 330 280 125 
1: 100 170 110 50 

Von der Hannoverschen Bauart, die mit dem 
Musterblatt Ill-2f in die Normalien aufgenom- 
men wurde, sind insgesamt 159 Maschinen ge- 
baut worden (123 lieferte Hanomag, 36 Lrnke- 
Hofmann): 

Baujahr 
Hersteller 1902 1903 1904 1905 1906 

Hanomag 3 6 20 53 41 
Linke-Hofmann - - - 36 - 

Die Verteilung auf die einzelnen Direktionen 

- 

-t 
- 

1 Berlin - KED Hannover 49 
) Breslau - KED Kattowitz ~ 
) Bromberg 16 KED Königsberg - 
) Cassel 2 KED Magdeburg 9 
) Cöln - ED Mainz - 
1 Danzig - KED Münster 23 
1 Elberfeld - KED Posen 7 
) Erfurt 19 KED Saarbrücken 3 

-3 Essen 16 KED Stettin 9 
KED Frankfurt 2 

Allein die KED Hannover verfügte über 49 Ma- 
schinen, d.h. 30% des Gesamtbestandes! Bis 
zum Ausbruch des Ersten Weltkrieges hatte 
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‘ng: 
stellung aller Lokomotiven der Gattunq S 7 Bauart Hannover (Musterblatt Ill-2f) 

einem aus Abteilwagen gebildeten Reisezug 
sind ieider weder Aufnahmeort noch -Zeitpunkt 
bekannt. 

sich an dieser Verteilung nrchts geandert Die 
Hannoverschen S 7 taten vor allem auf der 
wrchtrgenVerbrndung Berlin-Hannover-Hamm 
Dienst Wie viele preußische Gattungen hatte 
auch sie nach 1918 Abgaben an die “Entente” 
zu verzeichnen acht Lokomotrven an Belgien. 
sechs an Frankreich (5 an EST. 1 an AL) sowie 
sieben an Polen (von den PKP 1927 In Pf l-l 
bis 7 umgezeichnet) 
Uber das Schrcksal der In Deutschland verblre- 
benen Maschrnengrbtesnrchtvrelzu berichten. 
Sie gelangten zwar noch In den Bestand der 
Deutschen Rerchsbahn. waren aber uberwre- 
gend bereits abgestellt und rosteten vor sich 
hin Im vorlaufrgen Umzeichnungsplan der DR 
von 1923 sind sie schon nicht mehr aufgeführt 
worden 

Kritik 
Obwohl die Leistungen der Hannoverschen 
S 7 durchaus befriedigten, kommt der Autor 
nicht umhin, auch uberrhre”lJnarten”zu bench- 
ten Sie hatte Fehler. und zwar einige, die rm 
Betrieblastig waren, weil sie Zelt kosteten! Erne 
Untugend aller Schnellzuglokomotrven mrt nur 
zwei Kuppelachsen. also einem geringen Rer- 
bungsgewrcht die S 7 kam beim Anfahren oft 
ins Schleudern Außerdem ließ die Dampfzu- 
fuhr bei großer Kesselbelastung nicht selten zu 
wunschen ubng, weil die Rostflache zu gering 
bemessen war Weitere Schwachpunkte der 
Konstruktion waren die langen Stehbolzen, die 
haufrg ausgewechselt werden mußten und die 
Siederohre. die oft undicht waren. Bel sovrel 
Kritik soll ein posrtrver Aspekt nicht unter den 
Tisch fallen der ruhige Lauf der Maschine 
wurde allserts gelobt 

Sonderformen 
Zwei Maschinen der Hannoverschen Bauart 
haben in der Öffentlichkeit besondere Beach- 
tung gefunden: Zum einen die Hannover 628 
(gebaut 1904 von Hanomag, Fabriknummer 
4156). Siewurden im Jahrnach ihrer Fertigstel- 
lung, 1904, auf einer Ausstellung in St. Louis, 
USA, gezeigt. Etwas Besondereswarder Dampf- 
trockner (Bauart Pielock). mit dem sie ausgerü- 
stet war. 1906 erhielt sie, als Heißdampfloko- 
motive eingestuft, die Bezeichnung (S 8) Han- 
nover 801 !  “Als einzige deutsche Lokomotive 
kam sie auf dem Prüfstand der Pennsylvania 
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ahri Betriebsnummer wertere Umzerchnunaen bzw Bemerkunaen 
Fabrik-Nr. bei Lieferung 

Linke-Hofmann 
1905 272 Bromberg 61 

273 62 
274 63 
275 Hannover 616 
276 617 
277 618 
280 627 
281 Bromberg 64 
282 65 
283 66 
284 67 
285 68 
286 Erfurt 15 
287 16 
288 Bromberg 69 
289 70 
290 Erfurt 17 
291 18 
299 Stettrn 501 
300 502 
301 503 
302 Magdeburg 101 
303 102 
304 103 
305 Erfurt 19 
306 20 
307 21 
308 22 
309 23 
310 Posen 500 
311 501 
312 502 
313 503 
314 Magdeburg 104 
315 105 
316 106 

Altona 
Essen 
Bromberg 

Erfurt 

Hannover 

Hanomag 
190614498 

4499 
4500 
4501 
4502 
4503 
4504 
4505 
4506 
4507 
4508 
4509 
4510 
4511 
4512 
4513 
4514 
4515 
4516 
4517 
4518 
4519 
4520 
4521 
4522 
4523 
4524 
4525 
4526 
4527 
4528 
4529 
4530 
4531 
4532 
4533 
4534 
4535 
4536 
4537 

Münster 

Posen 

420 * (S 7) Altona 724 
115 b (S 7) Essen 716 

79 b (S 7) Bromberg 719 
80 720 
81 721 
82 722 
83 723 
84 724 
24 b (S 7) Erfurt 714 
25 715 
26 716 
27 717 

643 b (S 7) Hannover 743 
644 744 
645 745 

19 + (S 7) Munster 719 
20 720 

504 t (S 7) Posen 705 
505 706 
506 707 
504 b (S 7) Stettrn 704 
505 705 
506 706 
507 707 
508 708 
509 709 

11 b (S 7) Cassel 721 
12 722 

646 b (S 7) Hannover 746 
647 747 

21 t (S 7) Munster 721 
22 722 
23 723 
28 b (S 7) Erfurt 718 
29 719 

513 + (S 7) Frankfurt 714 
514 715 
107 b (S 7) Magdeburg 707 
108 708 
109 709 

Cassel 

Hannover 

Munster 

Erfurt 

Frankfurt 

Magdeburg 

ab 1906 

t (S 7) Bromberg 701 
702 
703 

(S 7) Hannover 717 
718 
719 
728 

s (S 7) Bromberg 704 
705 
706 
707 
708 

+ (S 7) Erfurt 705 
706 

p (S 7) Bromberg 709 
710 

* (S 7) Erfurt 

t (S 7) Stettin 

705 
708 
701 
702 
703 

* (S 7) Magdeburg 701 
702 
703 

* (S 7) Erfurt 709 
710 
711 
712 
713 

b (S 7) Posen 701 
702 
703 
704 

> (S 7) Magdeburg 704 
705 
706 

* 1920 (S 7) Osten 701 
p 1920 (S 7) Osten 702 
p 1920 (S 7) Osten 703 

p Frankrerch (EST 2706) 

> 1920 (S 7) Osten 704 
* 1920 (S 7) Osten 705 
) 1920 (S 7) Osten 706 
+ 1920 (S 7) Osten 707 
* Belgten (EB 6708) 
’ 1917 (S 7) Hannover 757 ) Belgren (EB 6757) 
b 1917 (S 7) Hannover 758 
F 1920 (S 7) Osten 709 
b 1920 (S 7) Osten 710 
1 1917 (S 7) Hannover 759 
s 1917 (S 7) Hannover 760 

1 Belgien (EB 6703) 
* 1917 (S 7) Hannover 761 t Belgien (EB 6761) 
1 1917 (S 7) Hannover 762 b Belgien (EB 6762) 

b Polen (PKP) 
’ Polen (PKP) 
I Polen (PKP) 
s Polen (PKP) 

> Belgien (EB 6706) 

* Belgien (EB 6724) 

t 1920 (S 7) Osten 719 
+ 1920 (S 7) Osten 720 
p 1920 (S 7) Osten 721 
t 1920 (S 7) Osten 722 

ausgemustert 1910 nach Unfall (bei Guben) 
p 1920 (S 7) Osten 724 

b Frankrerch (EST 2710) 

* Polen (PKP) 
* Polen (PKP) 
t Polen (PKP) 

b (S 7) Coln 724 b 1911 (S 7) Essen 717 
b (S 7) Coln 725 p 1911 (S 7) Essen 718 

4551 Hannover 648 t (S 7) Hannover 748 

\nmerkung: 
)ie Hannover 628 (Hanomag 1904, Fabrik-Nr. 4156) wurde mit dem Pielock-Dampftrockner geliefert und auf der Aus- 
.tellung 1904 in St. Louis, USA, gezeigt. Die beiden Lokomotiven Stettin 504 und 505 (Hanomag 1906, Fabrrk-Nr. 4518 
ind 4519) wurden 1910 mit dem Kleinrohr-Überhitzer Bauart Schmidt ausgerüstet. Die Stettin 506 und 507 (Hanomag 
906. Fabrik-Nr. 4520 und 4521) verfügten über einen Pielock-Dampftrockner. Die Hannover 648 (Hanomag 1906, Fabrik- 

Jr. 4551) wurde mit Ventilsteuerung Bauart Lentz geliefert und auf der Ausstellung 1906 in Mailand gezeigt. 



Bild 6: An einem 
regnerischen Tag des 
Jahres 1907 - der 
Bahnsteig g/anzt vor 
Nässe - entstand im 
Bf Cassel dieses Foto 
derabfahrbereiten 
(S 7) Erfurt 717 (ge- 
baut 1906 von Hano- 
mag, Fabrik-Nr.4509). 
Foto: Dr. Feiße/ 

Bild 9 (rechte Seite 
oben): Die (S 7) 
Hannover 721 ist im 
Jahre 1919in Han- 
nover Hbf auf Platte 
gebannt worden. Be- 
achtung verdientdie 
Windleiteinrichtung 
am Schornstein. 

Bild 7: Mit einem 
Speisewasser- 
Vorwärmer Bauart 
Vulcan ist die (S 7) 
Stettin 705ausgerü- 
stet. Hanomag lieferte 
sie 1906 unter der 
Fabrik-Nr. 4519 an 
die KED Stettin. 

Bild 8: Zerchnung der 
S 7 Bauart Hannover 
aus dem Musterblatt 
///-2f, das rm Januar 
7908aufgestellf 
wurde (Maßstab 
1.87) 
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Dem Bundesbahn-Ausbesserungswerk München-Freimann droht die Stillegung 
DemAWMunchen-Frermannmangelteesweder 
an Auftragen noch an Qualltat. als der Vorstand 
der Deutschen Bundesbahn 1987 beschloß, 
daß es nach 1995 zu schließen sei. Dre Srtua- 
tron der Bahn Insgesamt frerlrch verlangte nach 
Pesonalreduzrerung und unternehmerisch onen- 
trerter Ausdunnung und Konzentration Da fiel 
die Wahl vordem Hrntergund drohender Prote- 
ste strukturschwacher Regionen bei Schlre- 
ßung dortiger Ernnchtungen auf ein Werk, fur 
dessen Gelande die Stadt Munchen und andere 
wohl auch noch betrachtlrche Betrage zu zah- 
len bereitwären AllerdrngssollendrezurZeltln 
FermanndurchgefuhrtenArbertennrchtrnstruk- 
turschwache Regionen verlagert werden, son- 
dernvrelmehrrndregutstruktunerten Regionen 
von Leverkusen (Opladen) und Nurnberg. 
Die fortschreitende raumlrche Konzentratron In 
Freimann sollte (und soll noch) zum vollstandr- 

gen Ausführen. Vorläufig gilt jedoch ein Spruch 
des Bundesbahn-Verwaltungsrates, derim März 
1990 den Schließungsantrag abgelehnt hat. 
Stand heute: Das Ziel der Bundesbahn ist 
geblieben, aber das Schicksal des AW Frei- 
mann offen. Es darf spekuliert werden. 
Könnten die allerorten sich andeutenden Priva- 
tisierungstendenzen für das AW eine Lösung 
sein? Hält der Vorstand trotz kaum vermeidba- 
ren Know-how-Verlustes (Lokomotivtransfor- 
matoren bersprelswerse können derzeit nur In 
Freimann gewickelt werden) an einmal ausge- 
dachten Ideen fest7 Gibt es vrellercht noch 
einen ganz anderen Weg7 
Den 650 derzeit noch beschäftigten Werkstät- 
tenarbeitern Ist die Antwort auf diese Fragen 
keineswegs egal. Allzuviel Zeit zum Grubeln 
haben sie allerdings nicht. 992 Elloks und der 
“GlaserneZug”(ET91) werden noch Immervon 

Ihnen betreut; die große Richthalle steht voller 
Maschinen 
Die Bundesbahner rm AW Freimann kummern 
sich bersprelswerse um alle 59 rm Betrieb be- 
frndlrchen Serien-1 20er (eine Ist derzeit z-ge- 
stellt), um alle 226 Loks der Baureihe 11 1, die 
193 Loks der Baureihe 150 und die 30 Loks der 
Baureihe 139. Die Sorge um andere Bestande 
(z.B. Baureihe 110) teilt man sich mrt dem 
SchwestetwerkOpladen. Zudresen beiden bisher 
einzigen Ellok-Ausbesserungswerken der DB 
kommt jetzt noch Nurnberg hinzu, das den 
Zuschlag fur die ICE-Betreuung erhalten hat, 
obwohl die Probezerlegung und umfangreiche 
Wartungs- und Umbauarbeiten am ICE-V In 
Freimann stattfanden. Die bisher In Nurnberg 
betreuten Dresellokomotiven gehen nach und 
nach an die Ausbesserungswerke Kassel und 
Bremen uber Auchfürdie Elektrotriebzugeder 
Baureihe 420 Ist sert einiger Zelt Nürnberg und 
nicht mehr München-Freimann zustandrg. Und 
laut Plan des DB-Vorstandes soll eines Tages 
Opladen alle Elektroloks der Bundesbahn In- 
standhalten. Bedenklich ist dabei nicht nur die 
voraussrchtltche ArbertslosrgkertvrelerAusbes- 
serungswerker. Auch das Wissen und Konnen 
der Munchner Ist nicht ohne weiteres In ein 
anderes AW zu transportieren So hat - neben 
dem furdre bereits erwahnte Transformatoren- 
Wicklung -derzeit nur Munchen das Know-how 
fur die hochtechnrsrerte Baureihe 120. 

” 

‘> 

, 
i v 

Außerdem Ist die bauliche Substanz des Wer- 
kes München-Fermarm in bestem Zustand. Rund 
40 Millionen DM sind In den letzten 10 Jahren In 

Bild 2: Was hier so fotogene Funken produziert, 
ist das sogenannte Brennschneidverfahren. mit 
dessen Hilfe abgefahrene Radreifen von den 
Radsätzen heruntergeschnitten werden. 

I Eisenbahn-Journal 1 O/i 990 . 42 



4 Bild 1: Lokparade 
vor der Richthalle des 
Bundesbahn-Ausbes- 
serungswerkes Mün- 
chen-Freimann. Die 
Lokomotiven-eine 
120er, eine 111 er und 
die 140 665 des B 
Bebra mit frischem 
Anstrich -stehen IM 

zum Tagesauslauf 
bereit. 

Bild 3: Blick ins 
Schiff C der große 
Fahrzeugrichthalle. 

9 An Arbeit mangelf 
nicht! 

Maschinen und Baumaßnahmen investiert 
worden, von denen auch ein nicht unwesentli- 
cher Teil dem Umweltschutz zugute kam. So 
entstand eine hermetisch abgeschlossene 
Stahlkies-Abstrahlkabine, die absoluten Schutz 
der Mitarbeiter garantiert und wo der Stahlkies 

, 
gereinigt und mehrmals wiederverwendet wird. 
Abwässer aus dem Ausbesserungswerk wer- 
den in einer eigenen Anlage geklärt, bevor sie 
ins städtische Netz fließen. 

. 

6+1+1 

Alle sechs Jahre. her entprechend gutem Zu- 
stand auch nach sieben oder maximal acht 
Jahren, mußeine Elektrolokzur Revision Daber 
werden jeweils samtlrche srcherhertsrelevan- 
ten Teile (Laufwerke, bremssteuernde Aggre- 
gate) ausgetauscht und zusatzloch je nach 
Befund dIeTeile. die die Betrrebstuchtrgkert be- 
ernflussen. Andere Maschinendergleichen Bau- 
rerheerhaltendanndresezwrschenzertlrchauf- 
gearbeiteten Teile 
Diese Arberten sind aufgrund der fur jede Lok 
erfaßten Laufkrlometerlerstung sehr gut plan- 
bar Schon ein Jahr rm Voraus wird festgelegt, 
welche Maschinen rm nachsten Jahr zur Revr- 
sron gehen Ern Viertelfahr rm Voraus wird die 
Kalenderwoche bestimmt und schlreßlrch einen 
MonatvorBegrnnderArbertendergenaueTag, 
an dem die Lok im AW eintrifft Sie wird dann 
zuerst einer groben Befunderhebung unterzo- 
gen, In die Halle gebracht und dort von Ihrem 
Laufwerkgehoben. Das Laufwerk wird In seine 
EInzelterle zerlegt und In Spezralwerkstatten 
behandelt, dann geht es in den Tauschbestand 
des AW ein. (Fur den Gesamttauschbestand 
der DB werden ubngens generell etwa 4% der 
wichtigsten Teile eines Fahrzeugs zusatzloch 
zur Serie produziert ) Drei Tage Zelt gibt es fur 

Bild 4: Im “Elektrischen Pruffeld” stehen d/e 110 
111 und d/e 150 103 nach erfolgter E 2 bzw E 3 
zur Uberprufung Ihrer Meß- und Uberwachungs- 
e/nnchtungen 
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den Check-up der Lok und den Tausch der 
bremssteuernden Aggregate Am dritten Tag 
kommt ein “runderneuertes” Laufwerk unterdie 
Lok, am vierten Tag erfolgen allgemerne Funk- 
tronsprufung und INDUSI-Revrsron Nach einer 
kurzen morgendlichen Probefahrt(anden Reglern 
sitzt ein Lokfuhrer aus dem regularen DB-Be- 
trieb) und den dadurch als notwendig erkannten 
Nacharbeiten verlaßt die Lok am Abend des 
funften Tages das AW. 
Der beschriebene Ablauf gilt furerne sogenann- 
te bahnamtliche Revrsron E2 bei ernem vrerach- 
srgen Fahrzeug Fur sechsachsrge Fahrzeuge 
(z B schwere Guterzugloks) stehen sieben bis 
acht Tage zur Verfugung Muß die bahnamtlr- 
ehe Revision E3 durchgefuhrt werden ~ mrt 
zusa.tzlrcherAnstncherneuerung und mit Blech- 
austausch - dauern die Arbeiten zwolf bis funf- 
zehn Tage 
Der zweite wichtige Aufgabenbereich rm AW 
sind die Bedarfsausbesserungen Da werden 
Reparaturen ausgefuhrt, die das Heimat-BW 
nicht erledigen kann, oder bersprelswerse neue 
Radreifen aufgezogen 

Die Reparatur verunfallter oder beschädigter 
Loksund Triebwagen erfordert oftganz speziel- 
le handwerkliche, teils gar künstlerische Fähig- 
keiten. So müssen nicht selten ohne die bei der 
Herstellung verwendeten Model bzw. Einbau- 
rahmen die sphärisch gekrümmten Bleche des 
Führerstandes rekonstruiert werden. 
Aus all dem heraus hat sich im AW Freimann 
ein ganz spezifisches Erfahrungspotential der 
Mitarbeiter angesammelt. Davon ausgehend 
kann oft die Instandhaltung odergardie Baurei- 
he als solche verbessert werden. Die Weiterga- 
beder Erfahrungen mit den Vorserienlokomoti- 
ven der Baureihe 120 an das Bundesbahn- 
ZentralamtMünchen (dasdieKonstruktionsän- 
derung durchführen kann) hat z.B. dazu ge- 
führt. daß die Serienloks statt Aluminium- wie- 
der Stahlpufferträger erhielten. 
Das Spektrum der Arbeiten wird schließlich 
abgerundet durch die Anpassung der Fahrzeu- 
geangeänderte Betriebsbedingungen. In Frei- 
mann wurden z.B. alle Lokomotiven der DB mit 
Zugbahnfunk ausgerüstet oder die Baureihe 
150 und 151 auf querverschiebbare Mittelrad- 
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Bild 5: Neben der 
hermetisch abge- 
schlossenen Strahl- 
kabine (links im Bild) 
sind die beiden Lak- 
kierkabinenangeord- 
net. Die 140 006 in 
der Mitte hat bereits 
die metallschützende 
Grundierung erhalten; 
die 110 29 1 (rechts) 
ist frisch abgestrahlt. 

Bild 6 (Mitte): Zur 
bahnamt//chen 
Revlslon angetreten 
s/nd d/ese belden S- 
Bahn-TrIebzugeder 
BaureIhe 420 Auf der 
Unterflur-Hebeanlage 
werden Ihre Drehge- 
stelle entfernt D/e 
sfe/zenart/gen 
Hebebocke ver- 
schwinden komplett 
Im Boden, wenn s/ch 
kem Fahrzeug auf der 
Anlage befindet 

Sätze umgebaut. Die Notbremsüberbrückung 
für alle Triebfahrzeuge. die auf den Neubau- 
strecken oder im S-Bahn-Bereich mit Tunneln 
verkehren sollen, wird ebenfalls in Freimann 
eingebaut. 
Die Aufgaben sind vielfältig, die Hallen, wie 
bereits erwahnt, voll - und kelneswegs ab- 
bruchreif Wie wird es weitergehen? 

Christiane Bothner 

Bild 7(unten links): Ultraschallprüfung von 
Radsatzwellen. Mittels Fehlerecho wird nach 
eventuellen Rissen im Maferialgesucht. (Ein 
ausführlicher Beitrag überdas Verfahren er- 
schien im EJ 8/1989.) Interessant: der Größen- 
vergleich von Radsatz und Mensch. 

Bild 8: Die Probezerlegung der /CE- V-Triebkö- 
pfe oblag dem A W Freimann. Hier wirdgerade 
der Fahrzeugkasten des 4 IO 00 1 von seinen 
Drehgestellengehoben. (28.02.1986). 
Alle Fotos: H. D. Andreas, AW Freimann 



Murgtalbahn im Fahrrad-Boom 
Als die Bundesbahn 1976 unter dem Stichwort 
‘betrrebswrrtschaftlrch optimales Netz” Plane 
zu ausgedehnten Streckenstrllegungen vorstell- 
te, begannen sich die Kur-, Bade- und Fenenor- 
te rm Nordschwarzwald auf Ihre Eisenbahnen 
zu besinnen ZudengefahrdetenStreckenzahlten 
die Enztalbahn (Pforzheim -Wildbad). dre Na- 
goldtalbahn (Pforzheim ~ Eutrngen rm Gau). die 

I Krnzrgbahn (Eutrngen rm Gau - Freudenstadt - 
Hausach) und die Murgtalbahn (Rastattt Freu- 
denstadt) 
Die Besinnung fuhrte wohl auch zur Berert- 
Schaft vieler Gemeinden, den Eisenbahnen 
Verkehrstanterle zu erhalten. Dabei beziehen 
die Gernemden die Bahn mit Spezraltanfen In 
ihre Ausflugsprogramme ein 1985 bot die 
Kurdirektion Barersbronn Ihren Kurgasten erst- 
mals dre “Tour de Murgtal” an. Talfahrt mit dem 
Rad, Ruckfahrt mit der Bahn Das Hohenprofrl 
der Murgtalstrecke zergt, was die Radler an 
Pedalarbeit sparen Freudenstadt Stadt (739 
m), Barersbronn (546 m), Schonmunzach (463 
m), Gernsbach (160 m) Radpsortler mogen 
ernesolcheTalfahrtbelacheln Doch kommtdre 
Nachfrage von den Familien, viele Kinder fah- 
ren mit Der Fahrrad-NahtarIf der Bahn (4,40 
DM) trug zum Boom dieses Verkehrs bei. Plotz- 
Irch war der am verkehrsschwachen Sonntag- 
morgen eingesetzte ernterlrge DIeseltriebzug 

der Baureihe 627 vollständig mit Fahrrädern 
zugestellt-er mußte durch einen lokbespann- 
ten Zug ersetzt werden. Seit Beginn des Som- 
merfahrplans 1990fährtdie Bahn an Sonn- und 
Feiertagen mit nur wenigen Minuten Abstand 
zum Nahverkehrszug 5919 (Karlsruhe ~ Freu- 
denstadt Hbf) einen besonderen Fahrrad-Ex- 
preß(Zugnummer5901)vonKarlsruhebisnach 
Freudenstadt Stadt. Am 22. Juli 1990, dem Tag 
unserer Aufnahme, bestand die Zuggarnitur 
aus einer Lok der Baureihe 218 des BW Karls- 
ruhe 1: drei “Silberlingen” (Gattung Bn). drei 
Packwagen (Gattung MDyg) sowie einem 
zweiachsigen gedeckten Güterwagen (Gattung 
Gos). Mit von der Partie waren 150 Fahrräder. 
Den bisherigen Spitzenwert von 211 Drahte- 
seln erreichte man am Himmelfahrtstag 1990; 
an einem Regensonntag dagegen wurde ein- 
mal sogar nur ein Rad befördert. 
Die”Tourde Murgtal”wird nicht nuralsgeführte 
Radwanderungundmitdem”Fahrrad-Expreß” 
praktiziert. Sie ist auch als individuelle Tour bei 
den Feriengästen beliebt; fast alle Züge des 
Planverkehrs werden täglich in Anspruch ge- 
nommen. Talfahrten ab Freudenstadt sind auch 
nach Wildbad und Hausach möglich, jedoch 
bietet das Murgtal das am besten ausgebaute 
Radwegenetz. 

E. Stezenbach 

La. rld 2: Ein Teil der Radwanderer Iäßt sich bei der Fahrt durch Baiersbronn 
Irtleren KurdIrektor Ruß (rechts) wmkt zum Abfahren (22 7 1990) 
Fotos: E. Stezenbach 

4usnahmetarife für die 
BAHNTOURISTIK IM MURGTAL 
‘Strecke Rastatt - Freudenstadt. KBS 713) 

‘amrlren Erlebntskarte fur die Muratalbahn 
aultrg 1 Tag an Samstagen, Sonn- und Ferertagen. 
ib 1990 für 2 Erwachsene und bis zu 4 Kindern bis 
11 Jahre 
Strecke Karlsruhe Rastatt und Rastatt - Forbach- 
Sausbach je 15 DM: Strecke Karlsruhe Forbach- 
Sausbach 25 DM 
Jeranstalter: DBiLandkreis Rastatt 
3-Täler-Rundfahrt 
gültig 1 Tag, nur mittwochs. samstags, sonntags 
ibjedem Bahnhof der Strecken Rastatt- Freuden 
;tadt (Murgtal). Freudenstadt-Offenburg (Kinzig- 
ai) und Offenburg - Rastatt (Rheinebene) 22 DM 
Jeranstalter: DB 

WSFLÜGE MIT FÜHRUNG, 
‘AUSCHALPREISE 
(ultur auf Schienen 
Ib Bahnhofen der Murotalbahn Reiseziele je ein- 
nal pro Woche: Alpirsbach, Rastatt 
/eranstalter: DB 
rour de Muratal 

t 
Jeführte Radwanderung Baiersbronn - Forbach 

bzw. Weisenbach. je einmal pro Woche, Rückfahr 
mitder Bahn; Pauschalpreis umfaßt auch Getränkt 
unterwegs.“Tour-de-Murgtal”-Mütze. Leihfahrrad 
Veranstalter: DBiKurverwaltung Baiersbronn 

FAHRRAD AM BAHNHOF 
Freudenstadt Stadt, Baiersbronn. Schönmünzach 
Forbach-Gausbach, Weisenbach. Gernsbach. Ra 
statt 

Bild 3: Die meisten Radwanderer steigen in Baiersbronn aus. Auf Gieis 2 
(rechts) istderletzte Güterwagende- T,r---d -” --‘,----- 



Bild 1: D/e Fred Krupp AG //eferfe am 30. November 1920 diesen Kohlenwagen /n Verbandsbauart an d/e ED Magdeburg der Deutschen Reichsbahn. Der 
Wagen hat Handbremse und /st bereits ab Werk mit der Luftdruckbremse Kunze-Knorr G ausgerustet Werkfoto Fried. Krupp AG, Sammlung Diener 

L)eutscher Staatsbahnwa~enverbanr 
Zweiachsiger Kohlenwagen von 15 000 kg Ladegewicht nach Musterzeichnung A 6 
Das Transportgut der Eisenbahn mit dem größ- 
ten Anteil am gesamten Güterverkehr war frü- 
herdie Kohle. Sie wurde in den Kohlenbezirken 
des Deutschen Reiches abgebaut und mit der 
Bahn in erster Linie zu den Industriebezirken 
innerhalb und außerhalb der Reichsgrenzen 
versandt. Einen großen Anteil bildete aber 
auch die Lokomotivkohle, die von den Eisen- 
bahnverwaltungen benötigt wurde. sowie der 
Bedarf für den Hausbrand. 
Wegen ihres hohen spezifischen Gewichtes 
erfolgte der Kohlentransport bei den Länder- 
bahnen überwiegend in offenen Güterwagen 
mit relativ kleinem Wagenkasten bei einem 
Ladegewicht von 15 Tonnen. Die Preußischen 
Staatseisenbahnen besaßen ebenso wie die 
anderen Verwaltungen eine große Anzahl sol- 
cher Wagen aus verschiedenen Entwicklungs- 
epochen. Am meisten verbreitet war bei Grün- 

dung des Deutschen Staatsbahnwagenverban- 
des die Bauart nach Musterzeichnung Ild 1 
der KPEV 
In Musterzeichnung A 6 des Deutschen 
Staatsbahnwagenverbandesrstdieverernhert- 
lichte Konstruktion eines Kohlenwagens von 
15 000 kg Ladegewicht festgelegt Damit be- 
stand fur alle Verbandsverwaltungen die Mog- 
Irchkert, eineeinheitliche Bauartzu beschaffen 
Die erste Ausgabe der Zeichnung wurde 1912 
erstellt 

Allgemeine Bauart und 
Hauptabmessungen 

denbelag liegt. Der Wagenkasten ist nach Blatt 
B 53 aus Stahlblechen mit einem Gerippe aus 
Formeisen hergestellt. Die Verbindungen des 
Kastens und des Kastengerippessindgenietet. 
Der Wagen besitzt seitliche Flügeltüren und als 
Klappen ausgebildete Stirnwände. 
Der Kohlenwagen wurde sowohl mit als auch 
ohne Handbremse gebaut. Bei den gebremsten 
Wagen befindet sich an einem Wagenende die 
Bremsplattform mit dem Bremserhaus nach 
Blatt B 52. Das Bremserhaus besitzt Eingänge 
von beiden Seiten. Die Stirnwand an der Brems- 
plattform ist als feste Wand ausgebildet. 
Die Wagen haben ein Ladegewicht von 
15 000 kg. 

Die Kohlenwagen nach Musterzeichnung A 6 
besitzen zwei Radsatze mit steifen Achsen 
Das Untergestell besteht nach Blatt B 51 aus 
eisernen Profilen, auf dem ein holzerner Bo- 

Hauptabmessungen der Fahrzeuge ohne Hand- 
bremse (abweichende Werte der Wagen mit 
Handbremse in Klammern): 

Länge über Puffer mm 6 600 (7 300) 
Achsstand mm 3 000 (3 300) 
Länge des Untergestells mm 5 300 (6 000) 
Länge der Ladefläche mm 5 300 
Breite der Ladefläche mm 2812 
Fußbodenhöhe über SOK mm 1 222 
Größte Höhe über SOK mm 2 722 (3 172) 
Ladegewicht kg 15000 
Tragfähigkeit kg 15750 
Eigengewicht (durchschn.) kg 8 700 (9 200) J 

Bild 2: Dieser Omk[u] der ED Magdeburg mit 
Handbremse. gebaut 1920 nach Musterzeich- 
nung A 6. war der tausendste, im Wagenbau 
bei der Fried. Krupp AG, Essen hergestellte 
Güterwagen. Aus diesem Anlaß wurde er 
festlich geschmückt. Vermutlich handelt es 
sich um den Magdeburg 55430 (die letzte Ziffer 
der Wagennummer ist auf dem Foto jedoch 
leider nicht eindeutig erkennbar). 
Werkfoto Fried. Krupp AG, Sammlung Diener 
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Bild 3: Der Schwerin 32907ist ein ungebremster Kohlenwagen nach Musterzeichnung /ld 1 der Preußischen Staatseisenbahnen. Die Seitenwände wurden 
mittels aufgeschweißter Bleche ausgebessert. Gut zu erkennen ist der Verriegelungsgrjff an der oberen Kante der FIügeltüren. Dieser Griff ist zusammen mit 
den Trfttstufen unterden Türen beider Verbandsbauart weggefallen. Der Wagen mit den Anschriften derseinerzeitigen Deutschen Reichsbahn wurde um 1950 
in der Bizone im Bild festgehalten. Foto: R. Klitscher, Sammlung Diener 

Konstruktion 

Grundlage fur dieses Fahrzeug war der zwer- 
achsrge Kohlenwagen der Preußischen Staats- 
eisenbahnen nach Blatt Ild 1 Dieser ab 1893 
In verschiedenen Varianten beschaffte Wagen 
unterscheidet sich In den Hauptabmessungen 
und vrelen Bauartetnzelherten kaum von der 
Verbandsbauart. 
Ern auffallender Unterschied zu den fruheren 
Bauarten Ist das nun her allen Verbandsver- 
waltungen ernhertlrche Bremserhaus mit Pult- 
dach, zwei Sertenturen und InnenlIegender 
Bremskurbel Die bis 1913 gelieferten letzten 
preußischen Kohlenwagen mit Handbremse 
besaßen noch das sertlrch angeordnete offene 
Bremserhaus 

Untergestell 

Das Untergestell des Wagens ist aus Profilträ- 
gern zusammengesetzt. Dieäußeren Langträ- 
ger bestehen aus 235 mm hohen U-Eisen. 
deren Flansche nach außen zeigen. Zwischen 
den äußeren Langträgern befinden sich zwei 
Langstreben aus U-Eisen mit 145 mm Höhe. 
Vier zusätzliche Kreuzstreben aus 145 mm 
hohen U-Profilen verstärken das Untergestell 
von den Langstreben schräg zu den Kopf- 
schwellen hin. 
Die Kopfschwellen (Pufferträger) bestehen aus 
300 mm hohen U-Profilen. Zwischen den Lang- 
trägern befinden sich zwei (beim gebremsten 

Bild 4: Auch beim Schwerin 94 114 handelt es 
sich um einen ungebremsten Kohlenwagen nach 
Musterzeichnung /ld 1 der Preußischen 
Staatseisenbahnen. Hiersinddie Seitenwände 
im unteren Bereich jedoch mittels aufgenieteter 
Bleche reparjert worden. Der Wagen wurde 1949 
mit den Anschriften der seinerzeitigen Deut- 
schen Reichsbahn im Gebiet der Bizone 
fotografiert. Foto: ß. Klitscher, Sammlung Geil 
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Wagen drei) Querträger aus 117.5 mm hohen 
U-Eisen. Beim Handbremswagen kommt am 
Bremsende ein vierter Querträger aus U-Profi- 
len von 105 mm Höhe hinzu. An den Langträ- 
gern sind je Wagenseite drei (beim gebrem- 
sten Wagen vier) Kastenstützen aus Preßblech 
angenietet. 
Die an den Langträgern angenieteten Achs 
halterfürsteife Achsen nach Musterzeichnung 
C 8 sind aus Flußeisenblech gepreßt, ihre un- 
teren Enden sind durch einen Achshaltersteg 
miteinanderverbunden. 

Laufwerk 

Fur das Laufwerk werden Glertachslager der 
Verbandsbauart nach Musterzerchnung C 2 
fursterfe Achsenverwendet Dre Wagen laufen 
auf Radsatzen mit ernem Laufkreisdurchmes- 
ser von 1000 mm nach Musterzerchnung C 1 
Die Federung erfolgt mit Blattfedern von 90 x 
13 mm Querschnrtt mit 13 Lagen Dre Tragfe- 
dern besitzen zwischen den Mitten der Feder- 
augen eine gestreckte Lange von 1000 mm 
Sie sind mit Federlaschen an erntetligen drer- 
eckigen Gehangestutzen (Federbocken) an den 
Langtragern aufgehangt 

Zug- und Stoßvorrichtungen 

Die Kohlenwagen besrtzen Stangenpuffer mrt 
zweifach geschlrtzten Pufferhaltern undzugha- 
ken mit durchgehender, an einer mittleren 
QuerstrebeabgefedertaufgehangterZugstan- 
ge, Schraubenkupplung und Notkupplung. 

Wagenkasten 

Das Kastengenppedes ungebremsten Wagens 
besteht aus zwei Bodenlangrahmen aus L-EI- 
sen sowie acht Eck- und Turrungen aus U- 
Eisen 
Der gebremste Wagen besrtzt zusatzloch zu 
den beiden Bodenlangrahmen einen Boden- 
stirnrahmen aus L-Eisen, jedoch nur sechs 
Eck- und Turrungen aus U-Eisen sowie zwei 
Eckrungen aus Winkeleisen 
Die Rungen sind mit den Kastenstutzen und 
den Bodenrahmen vernretet Die neben den 
Stirnwandklappen und Turen angebrachten 
Rungen sind außerdem durch einen geschmre- 
deten Winkel mit dem Untergestell verbunden. 
Dre Sertenwande bestehen aus 5 mm starken 
gebuckelten Blechplatten, die oben mit U-for- 
mrgen Saumeisen beschlagen sind Unten 
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sind die Bleche mit den Bodenlangrahmen 
und seitlich mit den Eck- bzw. Türrungen ver- 
nietet. Die feste Stirnwand des Bremswagens 
ist aus 5 mm starkem Blech angefertigt und 
oben mit einem Winkeleisen besäumt. Sie ist 
mit den Eckrungen des Wagenkastens und 
des Bremserhauses vernietet. 
Die Stirnwandklappen sind durch je vier senk- 
recht angeordnete Winkeleisen versteift und 
mit je zwei Zapfen in den Gabellagern, die an 
den oberen Enden der Eckrungen angenietet 
sind, drehbar gelagert. Unten sind die Klappen 
mit einem T-Eisen. oben auf der Außenseite 
mit einem Doppel-T-Eisen besäumt. Auf der 
Innenseite befindet sich oben ein Winkeleisen. 
an dem die Drehzapfen befestigt sind. 
Am unteren Ende besitzen die Stirnwandklap- 
pen einen Daumenwellenverschluß, der von 
der Seite des flachen Puffers bedient wird. Die 
Verschlußwelle ruht in sechs Lagern und ist 
mit vier Daumen versehen. 
Die Kohlenwagen haben in den Seitenwänden 
je zwei Flügeltüren aus 5 mm starkem gebuk- 
keltern Eisenblech mit Rahmen aus Winkel- 
und Flacheisen. Die Türen sind um je zwei an 
die Türrungen angenietete Gelenke drehbar. 
Sie werden durch zwei Riegel aus Flacheisen 
verschlossen. die mittels Handhebel bewegt 
werden können. 
Der Fußboden besteht aus 55 mm starken 
und 200 mm breiten Kiefernholzbohlen und 
liegt auf den oberen Flanschen der Langträger. 
Langstreben, Kreuzstreben und in den Boden- 
langrahmen. 
Innerhalb der seitlichen Türöffnungen sind die 
Bohlen durch ein in den Boden eingelassenes, 
mit der Oberkante des Fußbodens bündig lie- 
gendes Flacheisen von 5Ox 10 mm Querschnitt 
abgedeckt. 

Handbremse 
Wagen nach Musterzeichnung A 6 wurden so- 
wohl mit ais auch ohne Handbremse gebaut. 

Die Handbremswagen sind um 700 mm langer 
als die ubngen Wagen 
Die Handbremsspindel Ist rm holzernen Brem- 
serhaus untergebracht, das sich mittig auf der- 
Plattform an einem Wagenende befmdet Da 
sich die Welle der Handbremskurbel unmittel- 
bar an der Stirnwand des Bremserhauses be- 
findet, rstfurdre Bremskurbel ein Schutzkasten 
aus 3 mm starkem Blech mit geneigter Decke 
eingebaut 
Das Bremserhaus entspricht ebenfalls der 
Verbandsbauart, und zwar der Musterzeich- 
nung B 52 In den beiden nach außen offnen- 
den Türen sind feststehende Fenster ernge- 
baut Die außere Stirnwand des Bremserhau- 
ses besitzt ein ernterlrges Schiebefenster Der 
Fußboden der Bremsplattform besteht aus 
50 mm starken Holzbohlen, die auf den obe- 
ren Flanschen der Langtrager und Langstre- 
ben aufliegen. 
Die Bremse Ist nach den Musterzeichnungen 
C 6 und C 7 ausgefuhrt 

Signalstützen, Fußtritte, Gelän- 
der, Handgriffe und Seilösen 

Srgnalstutzen befinden sich nur an den brem- 
serhaussertigen Eckrungen der Bremswagen. 
Ihre Oberkante liegt 2 500 mm uber der 
Scriiene 
Fur die ungebremsten Wagen wurden In den 
Guterzuggepackwagen anschraubbare Signal- 
stutzen vorgehalten. 
Die Wagen ohne Handbremse sind an beiden 
Strrnserten,jene mit Bremseaufderdem Brem- 
serhaus gegenuberlregenden Stirnseite mit 
Fußtritten unterhalb des gewolbten Puffers 
versehen Die Wagen mit Handbremse besrt- 
zen außerdem zu beiden Selten des Bremser- 
hauses vor den Vorplatzen DoppeltrItte, deren 
Halter an den Langtragern und an der Kopf- 
schwelle angebracht sind 
Die Vorplatze zu beiden Selten des Bremser- 

Bild 5: Einen Güterwagen mit Handbremse nach 
Musterzeichnung /ld 1 der Preußischen 
Staatseisenbahnen sehen wir auf diesem Foto. 
Er besitzt die älteren Fachwerk-Achshalter und 
ist bereits mit den ab 1951 gültigen Anschriften 
der Deutschen Bundesbahn (“DB, 661202, 
0 02’7 versehen. 
Foto: ß. Klitscher, Sammlung Gei/ 

hauses sind durch Geländer aus Winkeleisen 
mit 65 mm breiten Flanschen gesichert. Die 
gebremsten Wagen verfügen über Handgriffe 
zu beiden Seiten der beiden Aufstiege zum 
Bremserhaus. An jeder Kopfschwelle sind un- 
ter den Puffern außerdem zwei Handgriffe für 
Wagenkuppler befestigt. Weitere Handgriffe 
befinden sich jeweils am linken Flügel der Sei- 
tentüren sowie an den Eckrungen über den 
Rangierertritten. 
Je zwei Seilösen befinden sich bei den Wagen 
ohne Bremse an beiden Stirnseiten, bei den 
Wagen mit Handbremse nur an der dem 
Bremserhaus gegenüberliegenden Stirnseite. 
Sie sind an den äußeren Enden der Kopf- 
schwellen angebracht. 
Die Seitenwände besitzen je sechs, die Stirn- 
wände je vier Binderinge. Sie sind an den 
Bodenlangrahmen und an den Kopfschwellen 
(bei den gebremsten Wagen am Bremserhaus- 
ende jedoch an den U-Eisen der Stirnwand 
sowie an den Eckrungen) angenietet. 

Anstrich und Anschriften 

Anstrich und Anschriften sind nach den Vor- 
schriften des Deutschen Staatsbahnwagenver- 
bandes für den Anstrich und die Bezeichnung 
der Güterwagen ausgeführt. Der Wagenkasten 
und das Bremserhaus sind außen rotbraun, das 
Untergestell ist tiefschwarz lackiert. Beschlag- 
teile wie Handgriffe, Türverschlüsse, Geländer 
sind ebenfalls tiefschwarz angestrichen. Der 
Innenanstrich des Wagenkastens ist perlgrau. 
Die Fußbodenbretter erhalten keinen Farban- 
strich, sie sind vor dem Einbau in heißen Lein- 
ölfirnis zu tauchen. 

, 

Die Anschriften sind am Wagenkasten und an 
den Langträgern überwiegend in grauweißer 
Farbeaufgebracht. Die Eigentumsbezeichnun- 
gen können je nach Bahnverwaltung in ab- 
weichenden Farbtönen oder mehrfarbig ausge- 
führt sein. 
Die Angaben zu dem Abmessungen und zur 
Ladekapazität sind außer am Kasten auch an 
den Langträgern angebracht, um sie auch bei 
aufgelegten Wagendecken ermitteln zu kön- 
nen. 
Eigentumsverwaltung und Wagennummersind 
an den abnehmbaren Teilen (Stirnwandklap- 
pen) wiederholt, um die losen Bestandteile bei 
getrennter Lagerung wiederdem richtigen Wa- 
gen zuordnen zu können. 

Bild 6: MitzusätzQchen Versteifungsblechen an 
den Tür- und Eckrungen sehen wir hier den 
Kohlenwagen Nürnberg 12850 der Deutschen 
Reichsbahn (Brit-US-Zone). der nach der 
Musterzeichnung A 6 des Deutschen Staats- 
bahnwagenverbandesgebaut wurde. Erbesitzt 
noch sein Bremserhaus und sogar noch einen 
Radsatz mit Speichenrädern. Das Transitzei- 
chen auf der rechten Seitenwand /äßt darauf 
schließen, daß die Aufnahme vor dem 7. April 
1949 entstand. Foto: ß. Klitscher, Slg. Geil 

Eisenbahn-Journal 1011990 . 48 



Bild 7: Der Wagen 
Nürnberg25044 der 
Deutschen Reichsbahn 
(Br&US-Zone) ist 
ebenfalls nach Muster- 
zeichnung A Ggebaut 
worden. Er besitzt keine 
Handbremse:die 
Druckluftbremse wurde 
(ebenso wie die Hülsen- 
puffer) erst nachträglich 
eingebaut. Auch die 
Knotenbleche an den 
Türrungen sind eine 
spätere Zutat. Der Wagen 
ist bereis mit dem RIV- 
Zeichen beschriftet. d.h., 
er dürfte etwa im August 
1949 fotografiert worden 
sein. 
Foto: ß. Klitscher, 
Sammlung Geil 

_-- - 

Bauartänderungen 

Der Einbau von Hülsenpuffern wurde bei den 
Kohlenwagen der Verbandsbauart wie bei al- 
len anderen Verbandsgüterwagen ab 1925 zü- 
gig durchgeführt, so daß zu Beginn der dreißi- 
ger Jahre kaum noch Fahrzeuge mit den weni- 
ger robusten Stangenpuffern im Einsatz gewe- 
sen sein dürften. 
Bis 1927 waren außerdem alle Wagen mit 
Druckluftbremse der Bauart Kunze-Knorr [G] 
oder mit Druckluftleitung ausgerüstet worden. 
Handbremswagen, die bereits bei Lieferung für 
den Einbau der Druckluftbremse vorbereitet 
waren: wiesen eine gegenüber der Muster- 
zeichnung seitlich nach rechts verschobene 
Anordnung des Bremserhauses. der Hand- 
bremskurbelwelle und des Kurbelkastens auf. 
Die Deutsche Bundesbahn entfernte bei vielen 
Handbremswagen nach Musterzeichnung A 6 
die Bremserhäuser und zum Teil auch die 
Handbremseinrichtung, umden Unterhaltungs- 
aufwand reduzieren zu können. 

Beschaffungen und Bestände 

Kohlenwagen nach Musterzeichnung A 6 wur- 
den von allen dem Deutschen Staatsbahnwa- 
genverband angehörenden Verwaltungen ab 
1912 beschafft und mit dem Gattungszeichen 
Omk[u] (zweiachsiger offener Güterwagen mit 
einem Ladegewicht von mindestens 15 Ton- 
nen, kippfähig, ungeeignet für militärische 
Fahrzeugtransporte) in den Wagenpark der 
einzelnen Mitgliedsverwaltungeneingestellt. 
Leider liegen keine vollständigen Angaben 
über die jeweiligen Wagenbestände bei den 
Länderbahnverwaltungen vor. Nachstehende 
Übersicht soll jedoch einen kleinen Überblick 
über die verfügbaren Angaben liefern. 
Beim Übergang der Länderbahnen auf die 
Deutsche Reichsbahn im Jahre 1920 verfügte 
die DR über 23 995 Kohlenwagen der Ver- 
bandsbauart. 
Die Deutsche Reichsbahn bezeichnete die 
Bauart ab 1921 allgemein als 0 bzw. On (Of- 
fener Güterwagen mit einem Ladegewicht 
von mindestens 15000 kg, ohne bzw. mit 
Luftdruckbremse oder Luftdruckleitung) und 
gab ihr den Gattungsbezirk “Nürnberg”. Die 

Stichtag 

3aden 
11.01.1916 

Stückzahl 

1378 

Nummernreihe 

70000..70576. 
75000..75780. 
aooao..aoo99 

Bayern (ohne Pfalz) 
31.03.1913 0 

Elsaß-Lothringen 
30.09.1917 0 

Mecklenburg (keine Angaben verfügbar) 

Oldenburg 
01.04.1914 0 

Pfalz 
31.06.1915 0 

Preußen-Hessen 
KED Danzig 
30.06.1916 0 
KED Halle 
30.06.1917 0 
KED Königsberg 
30.09.1916 0 - 
KED Magdeburg 
31.05.1916 350 31555..31654 

50651..50900 
KED Posen 
31.121916 0 
:für die übrigen Direktionen sind keine Angaben 
verfügbar; in den Zahlen können auch Wagen 
ilterer Bauarten enthalten sein) 

Saarbahnen (u.a. ehemalige KED Saarbrücken) 
31.10.1922 383 diverse 

Sachsen 
1913 298 46378 ff. 

Nürttemberg 
)1.04.1911 0 

Wagennummern belegten die Reihe 101 bis 
24095. Die Wagen wurden noch brs zum Jahre 
1924 welterbeschafft. Am 1 Mal 1934 waren 
jedoch nur noch 17 235 Wagen nach Muster- 
zeichnung A6 Im Bestand der Deutschen 
Reichsbahn vorhanden. 
Die Deutsche Bundesbahn Obernahm noch 
etwa 6000 Wagen nach Musterzeichnung A 6 
In Ihren Bestand, bezeichnete sie ab 1952 als 
0 11 (zweiachsIger offener Guterwagen der 
Verbandsbauart mit einem Ladegewicht von 
15 Tonnen) und gab Ihr die Nummernreihe 
680 000 bis 689 999. 

Eisenbahndirektion des Saargebietes: Verzeichnis 
des Güterwagenparkes der ED des Saargebietes zu 
Saarbrücken, im Oktober 1922 
Behnke: Eisenbahnwagenbau, Berlin 1922 
Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen: Ver- 
zeichnis des Güterwagenparks der Deutschen 
Reichsbahn, Berlin 1932 
Wolfgang Diener: Städtenamen an Güterwagen, in: 
Eisenbahn-Magazin 20 (1982). 8, Seite 19 
Deutsche Bundesbahn: Merkbuch für die Schienen- 
fahrzeuge der Deutschen Bundesbahn. Wagen 
(Regelspur). Ausgabe 1952 
Güterwagenbestände der DB von 1962 bis 1970, in: 
“Kupplung-Rundschreiben für Wagenfreunde.‘. Aus- 
gaben12bis14(1988und1989) 
Stückzahlendeutscher Regelgüterwagen, in:“Kupp- 
lung-Rundschreiben für Wagenfreunde”, Ausgabe 
19 (1990) 

Im Jahre 1962 waren keine 0 11 bei der Deut- 
schen Bundesbahn mehrvorhanden. 

Wolfgang Diener: Anstrich und Bezeichnung von 
Güterwagen. unveröffentlichtes Manuskript 

Zusammenfassung 
Die zweiachsigen Kohlenwagen nach Muster- 
zeichnung A 6 des Deutschen Staatsbahnwa- 
genverbandes waren wichtige Fahrzeuge für 
den seinerzeit vorrangigen Kohlentransport. 
Sie waren mit einer Stückzahl von über 
24 000 beschafften Exemplaren im Wagen- 
parkderdeutschen Eisenbahnenzahlreichvor- 
handen. Ihre Bauart war ausgesprochen ro- 
bust, was zu einer langen Lebensdauer (bis in 
die sechziger Jahre) führte. Vereinzelt findet 
man solche Kohlenwagen heute noch als Dienst- 
güterwagen bei der Deutschen Bundesbahn 
oder als Schlacken- oder Abfallwagen in Bahn- 
betriebswerken. Wolfgang Diener 

Literatur: 
Deutscher Staatsbahnwagenverband: Beschreibung 
des Kohlenwagens (Omk[u]) mit und ohne Bremse 
nach Blatt A 6. Ausgabe 1912 
Wagender Königlich Sächsischen Staats-Eisenbah- 
nen . . . aufgestellt 1895 (mit Nachträgen) 
Wagenverzeichnis der Kgl. Bayer. Staatseisenbah- 
nen. rechtsrheinisches Netz. aufgestellt nach dem 
Stande vom 31. März 1913 
Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen: Ver- 
zeichnisse der Güterwagen. Nr. 4 (Pfalz). Nr. 8 (El- 
saCLothringen)Nachträge2und3, Nr.35b(Danzig). 
Nr. 38a (Halle). Nr. 41a (Königsberg). Nr. 42 (Mag- 
deburg). Nr. 42b (Posen), verschiedene Ausgaben 
von 1915 bis 1917 
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I Bahn=Notizen --- Bahn-Notizen - 
Neue Ellok-Generation 
bei der BVZ 
Zwei der fünf bei SLM (Schweize- 
rische Lokomotiv- und Maschinen- 
fabrik Winterthur) und ABB in Auf- 
trag gegebenen HGe414 II sindseit 
dem 16. Juni 1990 auf der Strecke 
Brig - Visp ~ Zermatt im Erpro- 
bungseinsatz. Sie sollen die fünf 
inzwischen 60jährigen HGe 414 I 
(“BVZ-Krokodile”) ersetzen, von 
denenwahrscheinlichnurnochzwei 
Exemplare für Sonderfahrten er- 
halten werden. Eine weitere Alt- 
baulok wird für Wintereinsätze auf 
Dieselantrieb umgerüstet. Die 
Zukunft des sechsten “Oldies” der 
BVZ, der Nr. 16 (Baujahr 1939), 
scheint vorerst gesichert: sie hat 
fürdenPendelverkehrTäschhZer- 
matt Vielfachsteuerung erhalten. 
Technik-Telegramm der neuen 
Lokomotiven: LÜP 14,77 m; Ge- 
wicht 64 t; 4 Wellenstromfahrmo- 
toren mit insgesamt ca. 1900 kW; 
130 t Anhängelast; “System Abt” 
fürdie Zahnstangenabschnitte bis 
max. 1 30%0; Federspeicher-Brems- 
system. 
Übrigens hat die Nr. 1 den Namen 
“Matterhorn”, die Nr. 2 den Namen 
“Monte Rosa” bekommen. 

Furka-Dampfloks aus 
Vietnam zurück 
Die”Dampfbahn Furka-Bergstrek- 
ke AG (DFB)“: entstanden aus dem 
1983 gegründeten “Verein Furka- 
Bergstrecke” (heute ca. 5000 Mit- 
glieder bzw. Aktionäre), konnte im 
Frühjahr 1990zwei bemerkenswer- 
te Fortschritte in ihren Bemühun- 
genverzeichnen:dieErteiIungeiner 
eidgenössischen Eisenbahnkonzes- 
sion und den Vertragsabschlu ß über 
den Ankauf von vier Zahnrad- 
Dampflokomotiven aus Vietnam. 
Auf der Furka-Bergstrecke stan- 
den bis zur Elektrifizierung 1942 
zehn Zahnrad-Dampflokomotiven 
in Dienst. Vier davon gingen 1947 
indiedamaligefranzösischeKolo- 
nie Vietnam. Dort wurden sie auf 
einer 84 km langen Gebirgsbahn, 
dievonThapChamanderKüstein 
das rund 1500 m hoch gelegene 
Hochland von Da Lat führt, einge- 
setzt. Diese Strecke wurde nach 
ähnlichen Normalienwiedieschwei- 
Zerische Furka-Oberalp-Bahn be- 
trieben, d.h. im gemischten Adhä- 
sions- und Zahnradbetrieb (Zahn- 
stangensystem Abt). Im Vietnam- 
krieg wurde die Bahn wiederholt 
beschädigt und schließlich 1975 
stillgelegt. 
Ende 1986 gelangten die ersten 
Informationen in die Schweiz, daß 
eineReihevonZahnrad-Dampflo- 

komotrvenden Vietnamkrieg uber- 
standen hat Nach Uberprufungdes 
technrschenZustandesvorOrtund 
uber zwerjahrrgen, schwrengen 
VerhandlungengelangesderDFB 
1990, einen Vertrag uberdre Ruck- 
fuhrung von Insgesamt vier Zahn- 
rad-DampflokomotrvenausVretnam 
zur Furka-Bergstreckeabzuschlre- 
ßen 
Dabei handelt es sich um 
~2Ongrnal-Furka-Maschrnen,Typ 
HG 314, Baujahr 1913, Hersteller 
SLM Winterthur, Dienstgewicht 
44 t, Leistung 440 kW/600 PS 
~ 2 für Vietnam gebaute Lokomotr- 
ven, Typ HG 414, Baujahr 1923130, 
Hersteller SLM Winterthur, Drenst- 
gewacht 46 t, Leistung 600 kW/ 
820 PS 
Zusatzloch werden einige Guter- 
wagen und zahlreiche Ersatzteile 
mrt ubernommen 
Der Rucktransport von Vietnam IP. 
die Schweiz sollte rm Frühherbst 
1990erfolgen. Bel Redaktronschluß 
lagen allerdings noch kerne Nach- 
richten vom Fortgang der au ßeror- 
dentlrch komplrzrerten und aufwen- 
digen Aktion vor Als Vorlerstung 
hat die DFB einen Spezraltranspor- 
ter mit 50 t Tragfähigkelt in der 
Schweiz hergerichtet und nach 
Vietnam verschrfft Mrt dessen HII- 
fe sollen die Lokomotrven uber 
schmale Straßen aus dem Hoch- 
land von Da Lat zur Kustenstatron 
Thap Cham gebracht werden, von 
dort werter auf der Schiene zum 
Hafen Saigon Das Seeschiff mit 
Sonderladegeschrrr soll laut ur- 
sprunglrcher Planung Ende Okto- 
ber Europa erreichen. Der Werter- 
transport In die Schweiz Ist per 
Bahn geplant, wobei evtl. mehr- 
stundrge Stops rm Raum Koln. rm 
Rhein-Main-Gebiet und In Mann- 
herrn eingelegt werden Vom 1 
Dezember 1990 bis 7 April 1991 
werden die Lokomotrven rm Rah- 
men einer Sonderausstellung 
“Furka-Bergstrecke” rm Verkehrs- 
haus der Schweiz In Luzern dem 
Publrkumgezergt. Nachernergrund- 
Ischen Revrsron soll die erste “Vret- 
nam-Lok’ 1992 wieder über die 
Furka-Bergstreckedampfenr 
Die bisherigen Mittel und Lerstun- 
genfürden Wiederaufbau der Furka- 
Bergstrecke sind aus Aktrenzerch- 
nungen, Mrtglrederbertragen und 
Spenden sowie der Arbeit vieler 
hundert freIwIlliger Helfer ~ neuer- 
drngsauchausderDDR-aufge 
bracht worden Die weiteren Bau- 
maßnahmen an der Bergstrecke 
sowie die Aufarbeitung der Vret- 
nam-Loks erfordern weitere Gel- 
der DaherfuhrtdreDFB 1990erne 
weitere Kaprtalerhohung durch, die 
durch Ausgabe von 4000 Aktien 
zum Nennwert von SFr 500; das 

Aktienkapital von derzeit 3,3 Mio 
SFr. auf 5,3 Mio SFr. aufstocken 
soll. 
Weitere Informationen über die 
Veranstaltungen aus Anlaß der 
Rückkehr der Dampflokomotiven 
aus Vietnam sowie über die Kapi- 
talerhöhung sind erhältlich bei 
DFB Dampfbahn Furka-Bergstrek- 
ke 
Aktienregister, Postfach 3468, CH- 
4002 Basel, oder 
Kontaktadresse Deutschland 
Wolfgang Schmidt, Sonnenhalde 
22, D-7480 Sigmaringen, Tel.: 
07571152030. W. Schmidt 

Sechs S-Bahnzüge 
für Flughafenbahn 
Die Bundesbahn kann jetzt sechs 
dreiteilige S-Bahnzüge der Baurei- 
he 420 für die 1992 fertige Flugha- 
fen-S-Bahn in München bestellen. 
Bundesverkehrsminister Friedrich 
Zimmermann hat im Einvernehmen 
mit dem Bundesfinanzminister Ende 
Juli die entsprechende Genehmi- 
gung erteilt. Die Bundesbahn wird 
nun unverzüglich den Auftrag mit 
einem Volumen von rund fünfzig 
Millionen Mark erteilen. 
Ursprünglich wargeplant, die Züge 
im Anschluß an die 7. Bauserie 
herzustellen, von der kürzlich der 
letzte Zug bei MBB in Donauwörth 
fertiggestellt wurde. Wegen der 
verzögerten Beschaffungsgeneh- 
migung besteht diese Möglichkeit 
nicht mehr, zumal die Schienen- 
fahrzeugfertigung bei MBB in 
Donauwörth eingestelltwird. MBB 
wird im Herbst mit der zum AEG- 
Konzern gehörenden MAN zusam- 
mengefaßt, die Fertigung nur in 
Nürnberg fortgesetzt. Dadie Wag- 
gonindustrie mit dem Bau der ICE- 
Mittelwagen gegenwärtig ausgela- 
stet ist. wird mit der Lieferung der 

S-Bahn-Zuge nicht vor Mitte bis 
Ende 1992gerechnet. Wahrschern- 
Irch werden sie von der DUEWAG 
gebaut. 
Diskutiert wird noch, ob die neuen 
Zuge unmittelbar nach Munchen 
gehen Wegen des Einsatzes rm 
Flughafenverkehr Ist erne veran- 
derte Innengestaltung mit mehr Platz 
fur Gepack erforderlich, was fur 
die Industrie erne Konstruktrons- 
anderung bedeutet, diewomoglrch 
zu weiteren Verzogerungen fuhren 
wurde Deshalb wird auch die 
Moglrchkert In Betracht gezogen, 
vorhandenes-BahnzugeausFrank- 
futiim RahmenernerSonderarbert 
in bahneigenen Werkstattenfurden 
Flughafenverkehr umzurusten und 
auch außen dem Einsatz als Flug- 
hafenzuge entsprechend farblich 
zu gestalten Die neuen Zuge wur- 
den dann unverandert wre die 7. 
Bausene hergestellt werden kon- 
nen und Ihrertechnischen Ausstat- 
tung entsprechend nach Stuttgart 
gehen, von dort wurden Zuge aus 
fruheren Bauserien als Ersatz fur 
die nach Munchen abgegebenen 
Zuge nach Frankfurt ‘durchge- 
tauscht” Die Entscheidung daru- 
ber ist Indessen noch offen R.R. 

DR-Loks für SOB 

Auf die ungewöhnliche Ausschrei- 
bung auf dem Inseratenweg waren 
bei der Schweizerischen Südost- 
bahn (SOB) elf Angebote einge- 
gangen, von denen vier in die enge- 
re Wahl kamen. 
Die Entscheidung fiel leicht: Die 
SOB wird zunächst zwei Elektrik 
sehe Lokomotiven der Deutschen 
Reichsbahn anmieten und auf ih- 
ren bis zu 50°/00 geneigten Strek- 
ken einsetzen. 
Die 243 922-2 der Deutschen 
Reichsbahn war Anfang August in 
der Schweiz eingetroffen. Die um- 
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Jahrzehnte und Welten liegen zwischen diesen beiden schweizerischen Lokomotiven. Die eine. 
schon teilweise vereinnahmt von der Vegefation im vietnamesischen Hochland von Da Lat. wirdin 
diesen Wochen wieder heimgeholt auf die Furka-Borgstrecke. Die andere hat als HGe 4/4 // Nr. 7 
“Matterhorn”gerade ihren Dienstbeider BVZangetreten. 
Fotos: ß. Schorno/O. Wildemann 

gehendvorgenommenenVersuchs- 
fahrten brachten befnedrgende 
Ergebnrsse,sodaßdreseLokomo- 
tlve gleich In der Schweiz bleibt. 
Eine zweite soll In Kurze folgen. 
Beide sind mrt Vrelfachsteuerung 
ausgerustet und konnendamrt auch 
gemeinsam In Doppeltraktron ein- 
gesetzt werden. Die SOB muß den 
erheblich gestiegenen Verkehr mit 
diesen beiden und womoglrch wer- 
teren angernieteten Lokomotrven 
bewaltrgen. brs neue. eigene Loko- 
motrven beschafftsind Vorerstwird 
mit etwa zwei Jahren gerechnet, 
die Frist kann sich jedoch noch 
deutlich verlangern. 
Die Hauptstrecke der SOB führt 
von Rapperswrl uber den Zurich- 
see nach Pfaffrkon (SZ) und uber 
Samstagern-Brberbrugg bis Arth- 
Goldau,außerdemgehorenzurSOB 
die Strecken Wadenswrl ~ Sam- 
stagern und Brberbrugg - Ernsre- 
deln. R.R. 

Richterspruch für Neu baustrecke 
Aus Rechtsgründen ist die Neu- Die Bundesverwaltungsrichter 
baustrecke der Bundesbahn zwi- sahen das anders. Die Verbesse- 
sehen Mannheim undstuttgartnicht rung der Attraktivität des Schie- 
zu beanstanden. Das hat jetzt das nenverkehrs, insbesondere durch 
Bundesverwaltungsgerichtineinem VerkürzungderTransportzeitenund 
Urteil (BVerwG 4 C 26.87 vom Anhebung des Beförderungskom- 
27.7.1990) festgestellt. forts, liege generell im öffentlichen 
Geklagt hatte ein Verein zur Scho- Interesse, nicht zuletzt auch im 
nung der Landschaft, der im Be- Interesse von Ökologie und Ener- 
reich der Trasse ein “Sperrgrund- giesicherung. Auf Einzelheiten der 
stück” und damit das Klagerecht Kapazitätsgrenzen undder Kosten- 
erworben hatte. Zur Bewältigung Nutzen-Analyse komme es jeden- 
des Verkehrs sei die neue Strecke falls dann nicht an, wenn ~ wie hier 
unnötig; außerdem werde sie nie- ~ durch die neue Trassenführung 
mals wirtschaftlich sein. Steuer- die Fahrzeit unddiestreckeerheb- 
gelder würden verschwendet, Na- lieh verkürzt und die bisherigen 
tur und Landschaft schwerwiegend Ortsdurchfahrten vermieden wür- 
beeinträchtigt. den. R.R. 

Güterwagen aus Italien 
für DB 
Zweihundert Guterwagen hat die 
Bundesbahn jetzt bei einem rtalre- 
naschen Unternehmen bestellt und 
damrtzum ersten Mal einen große- 
ren Fahrzeugauftrag mit einem 
Volumen von rund20 Mrllronen DM 
Ins Ausland vergeben 
Die zwerachsrgen Wagen der Gat- 
tungen Hbbr (Il)ns 305 und 306 mit 
zwerterlrgen Schiebewanden wer- 
den von der Waggonfabrik Keller In 
Palermo (Srzrlren) gebaut. Dabei 
handelt es sich um Mehrzweck 
fahrzeuge, die besonders für sert- 
Ische Be- und Entladung mit Flur- 
fordergeraten geeignet sind. Funf- 
zig der bestellten Wagen sind mit 
verrregelbaren Trennwanden zum 
Schutz des Ladeguts vor Trans- 
portschaden ausgerustet Die 
Ladeflache beträgt rund 40 m* der 
Ladraum 104 m3 
Mit dem Auftrag an ein rtalrenr- 
sches Unternehmen folgt die Bun- 
desbahn Ihrer Zrelsetzung. beim 
Einkaufden Wettbewerbvon Ideen, 
Leistungen und Preisen zu erhal- 
ten und zu fordern, nicht aber die 
eigene Industrie zu stützen Damit 
sieht sie sich In Überernstrmmung 
mit Ihrer unternehmerischen Onen- 
trerung, aber auch mit der Wettbe- 
werbsordnung des Bundes und den 
Bestrebungen der EG zuroffnung 
deroffentlrchen Beschaffungsmark- 
te R.R. 

Schon mit der Beschriftung der SOB Anfang Septemberging bei der ä/testen elektrisch betriebenen Pnvat- 
versehen. fährt die DR-243 922 hier bahn Europas (DB-Kursbuch 743), der Trossinger Eisenbahn. der neue 
am 24.8.90 in den Bf Biberbrugg ein. dreiteilige Museumszug auf die 4,5 km kurze Strecke. Der Trossinger 
Foto: W. Studer Gewerbeverein hatte mit finanzieller Unterstützung des Landes Baden- 

Wurttembergden altesten noch betnebsfahigen Elektro Personentnebwa- 
gen der Welt. den Tl (MAN 1897/98). einen gle/chaltngen BeIwagen und 
d/e weltalteste noch rang/ertuchfige normalspunge elektrische K/e/n/ok 
‘Lma”(AEG Berlin Fabriknummer 160, BJ 1902) m derZentralwerkstatt 
Mannhelm und /n Ogenarbelt maschmell uberholen und /n den ursprungb- 
chen Zustandzuruckversetzen lassen 
Regelmaßlge Sonderfahrten m/t dergeze/gten Garrxtur so// es In der 
kleinsten Stadt der Welt m/t e/nergememdee/genen EIsenbahn ab 
Fruhlahr 7991 geben 
Fotos: W. Kelberg 
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Nürnberger Krar ix das zrerlrche Schmuckstück erfaßt das Herz mrt einem Vorsrchtsgebot: Die mersten Teile 

eines jeden HO-Modellbahners, auch wenn er am Kran sind mittels Klipsen unterernander * 

Als uns der neue Kran von Tnx In der Redaktron kern Bayernfan ist, auch wenn er nicht auf verbunden. Deswegen das Modell beim Her- 

erreichte, war’s Liebe auf den ersten Blick. IdyllIsche Lokal- und Nebenbahnen schwört. ausheben aus der Verpackung nrcht verkanten1 

Kerner konnte sich davor verschließen, denn BegrnnenwollenwrrunsereModellbesprechung Leicht kann es sonst passieren, daß Sie alle 

BildP: Für Be- und Entladung von Güterwagen in kndlicher Gegend war der Kran bestimmt. Dazu wurde er in Nahgüterzüge eingereiht, um an Unterwegssta- 



Was beim Vorbild fürzusätzliche “Standhaftra- 
Ein feindetailliertes Modell hat eben seine Tük- 
ken; das betrifft auch die Zugkette, die sich 
leicht verheddert, wenn der Kran oft ein- und 
ausgepackt wird. 
Der Trix-Fünftonnenheber zeugt von formbau- 
erischem Können. Alle Teile, die wichtig sind für 
einen Kran, sind vorhanden. So die Handspin- 
del für den Ausleger und die Zahnradarretie- 
rung als starre sowie Kurbelmechanismus und 

Das Ausgleichsgewacht rutscht ~ wie beim Vor- 
bild ~ je nach Hohe der Last auf den Glertbah- 
nennach hrnten undtanertsomrtdaszu heben- 
de Gewicht aus Naturloch ist der Kranstuhl be- 
weglich, so daß auch Ladevorgange am Paral- 
lelgleis oderan einer Seltenrampe nachgestalt- 
bar sind. Das relativ schwere Fahrgestell stellt 
daber srcher, daß der Kran nicht so schnell 
kippt. 

keit” sorgt, ist beim Trix-Winzling nur angedei- 
tet: Handspindeln schräg über den Puffern, mit 
denen der Wagen über Schienenzangen fest 
ans Gleis gezogen werden konnte. Ab 1000 kg 
Hakenlastwardasschonvonnöten. Undsolche 
war nicht selten zu bewältigen. 
Gemeinsam mit einem Kranschutzwagen war 
der Fünftonnenkran in Güterzügen eingereiht, 
dieauf Neben-oder Lokalbahnen durch Bayern 

Bilder 3 und 4: Der ortsfeste Kran dIeser Guterumschlaghalle /st defekt Deswegen /eIstet Kranwagen 700 210 aus Nurnberg Aush//fsd/enste be/ der Ver- 
/adunggroßerK/sten m/tMasch/nente//en. 



zuckelten Da nicht jede Ortsgüteranlage uber 
eigene Hebevornchtungenverfügte, wurdeder 
mitgeführte Kran bemuht Der Prototyp des 
Tnx-Modells war seinerzeit vermutlrch rm fran- 
krschen Raum anzutreffen, um sperrige Guter 
den Empfangern In landlrcher Gegend auszulre- 
fern. Daß der Kran Immer als Paar mit seinem 
Schutzwagen lief, Ist folgendermaßen begrun- 
det: der Kranwagen selbst hatte kerne Brems- 
vorrichtungen “Kranschutzwagendarfvondem 
Kran Nr 700 210 nicht getrennt werden”, liest 
man an der Bordwand des Beglertwagen-Mo- 
dells Dieses Ist ebenfalls hervorragend detarl- 
Iler?. Vorallem Bremsgestange, Spindelbremse 
und Achslager verdienen Anerkennung Zum 
Kranwagen und zu anderen Wagen kann kurz- 

werden - die entsprechende Krne- 

matik ist an beiden Wagen eingebaut. 
Der kurze Ausleger muß während der Fahrt 
nicht abgesenkt werden; die Profilfreiheit ist 
gewährleistet. Allerdings sollte wenigstens der 
Kranhaken auf dem Schutzwagen aufliegen. 
Werauchden Auslegervorbildgerechtsenkbar 
haben möchte, muß die Spindelmechanik in 
Gang setzen, d.h. mit 1 -mm-Gewinden arbei- 
ten. Tüftlern wird daraus eine neue Herausfor- 
derung erwachsen. 
Das Modellgespann auf einem Diorama in Szene 
zu setzen, macht Freude. Mit schwerer Last am 
Haken wirkt das Leichtgewicht erst richtig. Aber 
auch abgestellt am Güterschuppen odereinge- 
reiht im Zugverband macht Trix’ Krangarnitur 
Staat auf jeder Modellbahnanlage. 

Peter Wieland 

Liefer- und Einsatzstellenübersicht aller beim 
Hersteller G. Noell u. Co. in Würzburg gefertigten 
5-t-Kranwagen 

Etgentumsbez Ordnungsnummer Lreferlahr 

Regensburg 700212 1903 
700211 1904 
700208 1906 

Nürnberg 700213 1901 
700210 1903 
700209 1901 

Munchen 700207 1904 
700206 1903 
700205 1903 
700204 1904 

Augsburg 700203 1903 
700202 1901 
700201 1904 

Bild 7: Maßsklzz 
des Kranwagens m/t 
5 t Tragkraft aus dem 
Wagenverzelchrx 
der Bayenschen 

teurdes ehemaligen 
Kleinserienherstellers 
M+F/Ra,-Mo. Herr 
Fuchs. fertigte vor 
Jahren diese Skizzen 
an. Damals wurde 
der Bau des Kranwa- 
gens In Erwagung 
gezogen. 

Bild 10: Diese Auf- 
nahme Iäßtgut den 
Vergleich mit dem 
Vorbidzu Lupenrein 
d/e Beschriftung am 
Ausleger Fotos l- 4 
und 6: K. Heidbre- 
der, Fotos 5 und 10: 



2 sie 

das Trix-Modellals Vorbild hat. Sie stehen im 

Herstellerwerk G. Noell u. Co. (Würzburg). Die 
insgesamt 13 Wagen dieser Bauform wurden 
von 190 1 bis 1906 gebaut. Sie trugen bei den 
Bayerischen Staatseisenbahnen die Nummern 
17 88 1 bis 18 000, wobei nicht jede Nummer 
besetzt war, und erhielten bei der Deutschen 
Reichsbahn die Nummern 700 20 1 bis 700 2 13. 

Werkfoto G. Noell u. Co. 
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Bild 1: Bbck uber Abstellgruppe und Personenzugg 

grol !rnatiol 

E 
Als Modellbahnfreund Andreas Gopfert unse- 
ren Lesern rm Mai 1988 den ersten Teil seiner 
geplanten Hermanlage vorstellte, versprach er, 
uber die weiteren Baufortschrrtte aktuell zu 
berichten Kurz nach Anlauf unseres3 Interna- 
tionalen Modellbauwettbewerbs konnte er das 
zweite große Teilstuck fertrgstellen War im 
Journal 511988 seine Nebenbahn mrt Kopf- 
bahnhof zu bewundern, so prasentrertder Frank- 
furter N-SpezIalIst heute Aufnahmen eines 
sechsglersrgen Durchgangsbahnhofs mit Fa- 
brikanschlußgleis und Holzverladestelle. 
In der glucklichen Lage, einen 4 m x 5 m großen 
Raum ausschlreßlrch furdie Modellbahn nutzen 

um “Rheingold”. dergerade den Bahnhof verläßt. 

!r Modellbauwettbewerb des Eisenbahn-Journals 

zu kennen, bedeckt die U-förmige Anlage rm 
Maßstab 1 160 Inzwischen fast die gesamte 
Grundflache. Nur schmale Gange sind geblre- 
ben. die den Zugriff zu allen Anlagenteilen 
gestatten. Fur Unterbau und Landschaftsdecke 
blieb Andreas Gopfert seiner Drahtgeflecht/ 
Fliesenkleber-Methode treu Das Spachtelma- 
terial nutzte er auch furdre Darstellung verputz- 
ter Wande und von Felspartien 
Was dem HO-Bahner meist UnerfüllbarerTraum 
bleibt, Ist bei dieser Anlage gelungen große 
Bahnsterglangen zwischen 1,30 m (Hausbahn- 
sterg) und 2,50 m Darauf finden Zuggarnituren 

ws ze 

motive bestehen. Der im Bogen gelegene 
Bahnhof verfügt auch über Lokwartegleise so- 
wievierAbstellgleisefürkopfmachende Perso- 
nenzüge und Triebwagen. 
Die Anordnung im Bogen bot zwar die Möglich- 
keit, mit vorbildlich langen Zügen zu fahren, 
brachte aber auch einen Mehraufwand an Ar- 
beit, denn im Bogen verlaufende Bahnsteige 
sind schwer herzustellen. Andreas Göpfert half 
sich so: “Als Bahnsteigkanten wurden Balsa- 
holzleisten verlegt. Sie sind leicht zu biegen 
und können mit Stahlstiften fixiert werden. 
Achten muß man auf einen durchweggleichmä- 
ßigen Abstand zwischen Schwellen ahn- 



Er sollte groß genug gewahlt wer- 
den. damit keine Tritte von Loks oder Wagen 
daran htingenbleiben Eine Testfahrt mit lan- 
gen Schlepptenderloks und vierachsigen Ober- 
Ilchtwagen hilft Arger sparen Die Raume von 
Leiste zu Leiste eines Bahnsteigs werden an- 
schließend mit Streumatenal verfullt Der Han- 
del bietet eine breite Palette Sehrzu empfehlen 
Ist feiner Ostseesand. Gesiebt und auf einem 
Ofenblech erhitzt (zur Sterilisation), Ist ergera- 
de fur N Ideal Die noch lose Streumasse 
wird mit einem Wasser-Leim-Spulmittel-Ge- 
mrsch betraufelt Sollten dabei Unebenheiten 
entstehen. kann mit einem Spachtel gut ge- 
glattetwerden ” 
Interessant auf dieser Anlage Ist die Signalaus- 
stattung Alle Teile entstanden Im Eigenbau. 
Als Kuriosum Ins Modell umgesetzt eine Raum- 
signalgruppe Die Anregung zum Nachbau 
entnahm Andreas Gopfert dem Eisenbahn- 
Journal 911989 Auch die Prellbocke, die Lam- 
pen Im Bahnhofs- und Fabnkgelandesowlever- 
schiedene Ausstattungsdetails stammen aus 
der Hobbywerkstatt unseres Wettbewerbstell- 
nehmers. 
Zwei Blickfangesollen noch Erwahnungflnden 
zum einen der Holzverladeplatz mit der bereits 
arg angerosteten Personenwagen-Gartenlau- 

jierte Latten- 

wohnlvche Signalform 
stellt dese ßaumslg- 
nalgruppe dar 

Bild 5: Slgnalbrucke 
am Hausbahnsteig 
die bayer. S 2/5 hat 
Ausfahrt 

Bild 6: “Fahrt m/t 
ermaß/gterGe- 
schw/nd/gke/t”fur 
d/e 03 m/t Ihrem 
Schnellzug 
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Bild 7: Vor der 
Remise für Kleinfahr- 
zeuge steht bereits 
eine Draisine. Auf 
dem Hauptgleis 
wartetdienstbereitein 
Gleisfahrradauf 
seinen “Pedalritter”. 

Bild 8: Aus dem 
Schatten des 
Empfangsgebaudes 
lugt elne P 4 hervor 

zug unterwegs zu 
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Bild 10: Was hat sich Bahnhofsvorsteher Schulz 
h/er fur Muhe gemacht’ One Idylle /st dieser 
Garten 

Bild 11: Holzverladung der Kran entstand aus 
Schaschlikspießen. 

zaun entstand aus 0.8.mm-Balsaholzern), zu 
anderen die Margarine-/ButterfabrIk Ubererne 
Wagendrehscherbe wird das werksergene Herz- 
haus mrt Brennstoffen versorgt An der Verla- 
dehalle geht die gekühlte Fracht auf Reisen. 
Scher werden wir bald wieder etwas von An- 
dreas Göpfert horen und sehen Denn so- 
wohl Guterbahnhof als auch ein “anständiges” 
Bahnbetriebswerk sind bereits In Angriff ge- 
nommen worden. Mit Motiven von Drehschei- 
be, Rnglokschuppen und Behandlungsanla- 
gen melden wir uns dann wieder P w 

Bild 12: Schreber- 
gärtner unter sich. 
Bestimmtgeht’s um 
neuesteZuchterfolge 



Glekxvschluß hat der 
Margarinefabrikant 
FeuchtwangerKontaktin 
alle Richtungen. 

m l 14: Zum Ausach 
&ar man noch 

gekommen, dann wurde 
die Reparatur wegen 
des Feierabends un- 
terbrochen. 

Rungenwagensteht 
verlassen an emem 
Kastenprellbock 

Bild 17: Kohle für das b 
fabrikeigene Heizhaus. 
Über die Drehscheibe 
gelangt der 0- Wagen 
bis zum Kohlebansen. 
Fotos: A. Göpfert 

Bild 13 (oben links): 
Bauer Knolle wartete 
schon sehnsuchtlg auf 
Semen neuen Pflug, der 
nun end//ch geliefert 
wird 
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Bild 1: Das Anlagenstuck um d/e ßemlse /st ferbg. ab dem heut/gen Datum widmen WK uns den Gebauden am BahnsteIg 

Der Bahnhof Monheim im Modell 
Teil 5 

Bild 2: Auf der 
Anlagenplatte Istzur 
Aufnahmeder 
Bahngebaude 
Grundplatted/e 
Styroplastauflage 
ausgeschnltten 

\ 
‘\ 

Bild 3: Auf der 
Grundplatte sind die 
festen Mauerteile aus 
4 mm Styroplast 
aufgesetzt und der 
Güterhallenunterbau 
erstellt. Aus fototech- 
nischen Gründen 
sind die Messingprofis 
le noch nicht farblich 
behandelt. 

Der Bau des Güterschuppens 
Guterschuppen und Empfangsgebaude von 
Monherm sind In dem fur bayensche Lokalbah- 
nen typischen Baustil errichtet Kurios 1st daß 
das Bahnhofsgebaudeim Vergleich zum ange- 
bauten Guterschuppen recht bescheiden aus- 
fiel. DerSchuppen ist im Original zu etwaernem 
Drittel Unterkelle& die restliche Flache ruht auf 
Betonpfeilern 
Die fruher uberdachte Laderampe prasentrert 
sich heute ohne das Dach und die dazugehon- 
ge Holzkonstruktron Zur Umsetzung des Ge- 
baudes Ins Modell wurde auf vorhandenes 
Brldmatenal aus den fünfziger Jahren zuruck- 
gegriffen, das Siezum Teil rm Ersenbahn-Jour- 
nal 111989 finden Ansonsten haben die Bau- 
Irchkerten kerne Veranderungen uber sich er- 
gehen lassen mussen, so daß alle erforderlr- 
chen Maße vom Orrgrnal abgegriffen werden 
konnten. 

Ein Schuppen, wie er 
überall stehen könnte 
Dem, der den Bahnhof Monherm nicht kom- 
plett mitbauen mochte, sel gesagt Der Guter- 
schuppen 1st ein rerzvolles Objekt auch fur 
andere Anlagen und Dioramen 
Um Guterschuppen und Empfangsgebaude 
lerchtererstellenzu konnen,wurdeeineGrund- 
platte (147 mm x 275 mm) aus 6 mm dickem 
Styroplast (dreselbeStarkewiefurdieAnlagen- 
platte) zurechtgeschnrtten Auf diese werden 
die Grundrisse ubertragen und der Bahnsterg 
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Bild 4: Der Hallenboden /st beplankt. d/e Auffahrtzur Laderampe ebenso Bild 5: Der Guterschuppen von der StraßenseIte Deutl/ch zu erkennen del 
das Grundgerust fur den Aufbau steht (Anslcht von der G/e/sse/te) N/veauuntersch/ed von Straßen- und Bahnste/gse/te 

Bild 6: Das Fachwerk von oben gesehen Gut zu erkennen d/e Trennpfo- 
sten derFenster/m “gemauerten”Gebaudete/l 

Bild 7: D/e Doppelquerfrager smd eIngesetzt (Parallelabstand 1 5 mm) D/e 
Trager In der M/tte smd langer ausgefuhrt um spater d/e Laderampenuber- 
dachurig zu tragen 

(Styroplast. 4 mm) mit Uhu-toll-express aufge- 
klebt. 
Die Betonsockel werden eingezeichnet und aus 
Styroplaststücken hergestellt. Dann schneidet 
man die Mauerteile des unterkellerten Teils 
(Styroplast. 4 mm) mit Fenster- und Türöffnun- 
gen aus und klebt sie zusammen. Die Dop- 
pel-T-Träger aus Messingprofil (3 mm x 2 mm 
x 0.5 mm) des Unterbaus werden auf Länge 
zugeschnitten und mit Uhu-toll-express auf 
den Betonpfeilern befestigt. 
Jetzt ist es an der Zeit, die Fläche unter dem 
Güterschuppen zu gestalten. Ich streute Quarz- 
sand und Gleisschotter satt auf und tränkte 
diese Schicht mit dem bekannten Leim-Was- 
ser-Gemisch. Aufdie inzwischen mit Rostfarbe 
gestrichenen Messingträger werden die Holz- 
querbalken aus Kieferleisten (3 mm x 2 mm) 
aufgeleimt und nach dem Abbinden eingefärbt. 
Dazu stark verdünnte Revell-Matt-Farben ver- 
wenden. Die Bohlenabdeckung entsteht aus 
Nußbaumleisten (3 mm x 1 mm). Die Außen- 
wände kann man natürlich auch aus mit Fur- 
nierstreifen beklebtem Karton herstellen; aber 
es ist realistischer und macht mehr Spaß, alles 
aus Holz zu errichten. 

Nur echtes Holz 

Die Eckpfosten. Türpfosten und Fenstersäulen 
(2mmx2mmx43mm) werden zugeschnitten. 
Die beiden seitlichen Längsträger und der 

Dachfrrst bestehen aus 3 mm x 2 mm starken Wenn die Klebestellen ausgehartet sind. wird 
Frchtenlerstchen Diese werden auf dre Wande das restliche Fachwerk erganzt Sockelbalken 
aus Styroplast aufgeklebt Im Hallenbereich und Quertrager fur Fenster und Turen Jetzt 
setzt man die Außenpfosten darunter Wichtig konnen auch die vier Doppelquerverstrebun- 
Ist, daß alle Außenpfosten senkrecht stehen gen aus Nußbaumprofrl (3 mm x 1.5 mm) ein- 
und dre Außenlangstrager parallel zueinander geklebt und die Verbindungen zum Dachfrrst 
verlaufen aus dem gleichen Holz hergestellt werden An- 

Bild 8: D/e Dachbalken sind emgesetzt BE zum AbbInden der Uhu-coll-express- Verlelmung werden 
d/e Verbindungen mit Wascheklammern hxiert D/e VordachkonstruktIon st ebenfalls schon aufge- 
stellt 
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Bild 9: Die Zeichnungen geben die Ansichten und 
verschiedene Details des Güterschuppens und Em- 
pfangsgebäudes verkleinert wieder. Interessenten an 
einer maßstabsgetreuen Zeichnung für die Spurweite HO 
wenden sich unter Einsendung von DM 3,50 in Briefmar- 
ken an den Verlag. Zeichnung: P.G. Kling 
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Bild 10: D/e Verladerampe mit Ihrer Balkenkonshukt/on aus 2 x 2 mm- 
Nußbaumprahlen 

Bild 7 1 (oben rechts): D/e Beplankung aus 3 x 0,5 mm-NußbaumleIsten /st 
angebracht Die Rundung am unteren Brettende wurde gefeilt, dazti wurden 
Immer ca 10 Brettergestapelt m/t Klebeband umw/ckelt und In einen 
klemen Schraubstock eingespannt 

schließend noch die senkrechten Pfosten für 
die Überdachung der Laderampe aus 2mm 
x 2-mm-Profil erstellt und der Dachstuhl aufge- 
setzt (3 mm x 15mm-Nußbaumprofil), und un- 
ser Rohbau steht. 
Die Außenwände werden mit Nußbaumbrett- 
chen (3 mm x 0.5 mm) beplankt, Fenster- und 
Türausschnitte mit 2 mm breiten und 05 mm 
starken “Brettern” eingerahmt, Alle Bretterfu- 
gen deckt man anschließend mit ca. 0,5 mm x 
05 mm messenden Leistehen ab. Diese wer- 
den aus 3 mm x 0,5 mm dicken Profilen mit 
scharfer Klinge geschnitten. 
Die Außenwände sind der besseren Wirkung 
halber mit verdünnter Acrylfarbe in den Tönen 
Beige, Ocker und Braun, die Fenster- und Tür- 
umrahmungen ebenso wie das sichtbare Bal- 
kenwerk rotbraun eingefärbt. Beide Treppen zu 
den Rampen entstehen aus 3 mm x 0,5-mm- 
Nußbaumprofil. 
Nun zu den Feinheiten. Soll der Güterschup- 
peneinefunktionierendeAußenbeleuchtunger- 
halten, so ist jetzt der Zeitpunkt dafür gekom- 
men. Ichverwendeals Außenlamoen Brawa-Z- 

Bild 12: D/e Tur- und 
Fensterumrahmun- 
gen aus 2 x 0,5 mm- 
“Brettern” werden vor 
der Abdeckung der 
Bretterstoßeder 
AußenverkleIdung 
angebracht Anschile- 
ßend werden alle 
Bretterfugen m/t 0,5 x 
0,5mm-Abdeckle/- 
sten uberdeckt. 

Leuchten Nr 4808. Die Fensterernsatzefanden 
sich In der Restekiste. Wenn samtlrche Fenster 
eingepaßt und die Innenwande farblich behan- 
delt sind, kann der Dachdecker ans Werk ge- 
hen. Vollmer-Dachplatten Nr. 6062 ergnen sich 
gut Furdre Uberdachung der Laderampe wur- 
de zuerst eine Schablone aus Karton angefer- 
tigt Paßt diese nach eventuellen Korrekturen, 
konnen anschließend die entsprechenden 
Dachplatten zugeschnitten werden. 
Regennnnen befanden sich In der Bastelkiste. 

Es wäre allerdings zu begrüßen, wenn die 
Zubehörindustrie zu ihren Dachplatten auch 
Regenrinnen liefern könnte. Die Fallrohre sind 
simpler Lötdraht. Den letzten Schliff erhält das 
Modell nach dem Anbau des Empfangsgebäu- 
des und nach dem Einbau in das Diorama. Da- 
zu mehr in der nächsten Folge. Bis dahin wün- 
sche ich viel Freude beim “Zimmern”. 

Peter G. Kling 
(wird fortgesetzt) 

Bild 73: Der Guterschuppen von der Straße aus gesehen Fallrohr und 
Rampenbeleuchtung smd gut zu erkennen Das Stat/onssch//d wartet noch 
auf d/e Beschriftung. dazu aber mehr Im nachsten Te// wenn w/r das 

Bild 14: Der fert/ge Guterschuppen von selner schonsten Sexte - de/ 
Bahnste/gse/te an semem kunftlgen Platz 

Empfangsgebäude anbauen. 



i I 

Bild 1: D/e dre/ Kreise slndgeschlossen Auf dIeser Anlage kann man gut d/e “VertragOchkeWder untersch/edllchen Schienenfahrzeuge auf ßoco Lene testen 

Bild 5: Gleisplanentwurf und G/e/sbedarfstabe//e garantleren daß keine Gle/sstucke umsonst gekauft werden 
..L 
: 

Bei meinen Überleg-. .,_.lzum Bau einerneuen Roco Line. ein klares System, das sicher noch 
Anlage im Maßstab 167 hatte ich auch die Qual weiter ausgebaut wird. 
der Wahl unter den im Handel befindlichen Bevor ich mich jedoch an die Verwirklichung 

/legen sollen werden 
Sperrholzplatten 
aufgeieimt 

Bild 3: D/e funf ßah- 
men sindzusammen 
gebaut so daß eme 
orobewe/se Gleisver- 
legung erfolgen kann 

*YzI Bild 4: Da das V/er- 
teIgerade-Stucknoch 
Im Angebot fehlte 
mußte m/tzurechtae- 

erst einen Probekreis aufzubauen, um Rocos 
“Neuling” ordentlich testen zu können. Zudem 
bietet solch eine Vorbereitungsphasedie Chan- 
ce, Schwierigkeiten und Probleme im Zusam- 
menspiel Rollmaterial - Schiene von vornher- 
ein abzustellen. 
Der Rahmenunterbau für meinen Probekreis 
besteht aus fünf Teilen (jeweils 1.30 m x 0.80 m 
groß), die später für die geplante Anlage ver- 
wendet werden können. Auf 6 mm starken 
Sperrholzstreifen sind die Gleise lose verlegt 
worden. Ich habe versucht. sämtliche Gleisfor- 
men einzubinden, die im Anlagenkonzept vor- 
kommen. So sind von R 3 bis R 5 alle Radien 
vorhanden; eingebaut wurden auch neun 15 
Weichen und eine Einfache Kreuzungsweiche 
(EKW). Die im Gleisplan und auf einigen Fotos 
sichtbare Weichenstraße mit acht Weichen er- 
laubt einen Fahrzeugwechsel zwischen den 
drei parallellaufenden Gleisen. 
Gern hätte ich Dreiwegeweichen eingebaut: sie 
waren jedoch noch nicht lieferbar. Auch Viertel- 

schnlttenem Meter- 
g/e/s rmprov\s/ert 
werden 
Fotos: J. Janikowski 



Stückliste 
42510 Gerade Gl 
42512 Gerade G1/2 
42506 Gerade G4 
42523 Bogen R3 
42524 Bogen R4 
42525 Bogen R5 
42528 Bogen RlO 
42520 Anschluß 
42532 Welche links 
42533 Weiche rechts 

21 x 
7x 
5x 

17x 
18x 
18x 

2x 
IX 
5x 
5x 

42546 EKW IX 
42611 Isolrerverbinder 2 x 
42651 Böschungs- 

Endstücke IX 
42613 Anschlußkabel 2 x 
42608 Prellbock 4x 
42400 Flexgleis F4 IX 
42600 Flexendstück IX 
42660 Bettung für Holzgleis1 x 

geraden fehlten noch im Sortiment. Die Lücken 
schloß ich deshalb mit selbstgefertigten Stük- 
ken aus Metergleis. In der Weichenstraße lag 
ursprünglich auch eine EKW. die aber wieder 
ausgebaut und in die Abstellgleisgruppe verlegt 
wurde. 
Selbst mit Original-Roco-Wagen kam es bei 
vorbildgerechter Geschwindigkeit zu Entglei- 
sungen. Ansonsten verlief der Probebetrieb 
problemlos. Lanqe. unverkürzte 1 :87-Waqen 

nauen Prufung Umbauten w1ez.B das Abdre- 
hen der Spurkranze. waren fur ein entgler- 
sungsfreres Fahren unabdrngbar 
Die Zuge werden In verschiedenen Zusammen- 
stellungen erprobt. Jeweils drei konnen unab- 
hangrg voneinander fahren Drei Abstellglerse 
halten wertere Garnituren In Reserve. 
Resultat Ber meiner geplanten Anlage werde 
Ich das neue Roco-Gleis benutzen Ich hoffe, 

daß das System weiter ausgebaut wird. Groß 
Bogenweichen sind jageplant, sodaßdie wict- 
tigsten Gleiselemente dann vorhanden sind. Z 
wünschen wäre noch eine Drehscheibe. AL 

den sichtbaren Anlagenteilen werde ich m 
Gewißheit größere Radien verwenden; herar 
ziehen möchte ich dazu Metergleis. 

Joachim Janikowsh 

bewahrten sich genauso wie Waggonsverg‘an- 
gener Jahre, die erst nachtragloch mit Kurz- 

Bild 7: Mf langen ) 

kupplungen ausgerustetworden waren Es han- 
Zugen geht es uber 
dle We/chenstraße 

delt sich hier um Wagen der Firmen Liliput und 
Piko 
Der Einsatz von Loks. die nicht aus dem Hause 
Roco stammen, bedurfte ebenfalls einer ge- 

verklebte Rahmen 
sinddie Grundlage 
dafür. daß später 
das Gleis eben liegt. 



Bild 1: Der erwelterte Pola-Bausatz nach Fert/gste//ung. Mogllche Vananten werden Im Text beschrieben 

Bild 2: Den 
verwendeten Pola- 
Bausatz sowie das 
unbed/ngtnotwend/- 
ge Werkzeug ze/gt 
dIeses Bild. 

Bild 3 (unten links): 
Das Statlonsgebau- 
de “Rothhausen”, 
w/e es aus dem 
Bausatz vorgesehen 
Lit. 

Bild 4: Bahnhof 
UnterlInd, gelegen 
an der fruheren 
I, -,- -L-1 _^^,_ - nursoucrl3reLfit 
421 c Neusorg - 
Fuchtelberg, 
abgebchtetam 
22 2 1980. 

Modellbahn-Zubehör-Herstellerfertigten früher 
Bahnhofsgebäude, ohne ein bestimmtes Vor- 
bild zu berücksichtigen. Seit einigerzeitändert 
sich dies gottlob. Nach und nach wird dazu 
übergegangen, Gebäudemodellevorhandenen 
Vorbildbauten nachzuempfinden. So auch bei 
Pola. 
War es Zufall oder Absicht, daß durch die Wahl 
des ehemaligen Pola-Heimatbahnhofs Roth- 
hausen zugleich der Urtyp der kleinen bayeri- 
schen Lokalstation im Modell geschaffen wur- 
de? Das Pola-Modell ist typisch für Haltepunkte 
an bayerischen Lokal- und Nebenstrecken und 
wartet geradezu auf den Einsatz von “Glaska- 
sten”. GtL 414 oder sonstigen Lokalbahn-Loko- 
motrven. Das Vorbild befindet sich an der still- 
gelegten Strecke unwert des Pola-Frrmenstand- 
ortes 



/fbau e ausatzes wird dieser an de Bild 6: Der A d ohne Giebelseiten 

Richtlinien und Variationen 

Bestimmte Hochbauten an den bayenschen 
Nebenbahnen wurden von Anfang an nach 
grundsatzlichen Rrchtlrnren und Bestimmungen 
ernchtet An Haltestellen. an denen in fruheren 
Zelten sogenannte Bahnagenten eingesetzt 
wurden, kann man heute noch hre und da das 
ehemalige Agenturgebaude finden Es war 
zweckmaßrg und wertgehend genormt ange- 
legt zum einen der Warte- und Schalterraum 
mit einem uberdachten, offenen Vorraum. zum 
anderen der Dienstraum mrt angebauter Guter- 
halle mitentsprechenden Laderampen. Wohn- 
raume fur Bahnbedienstete waren grundsatz- 
Irch nicht vorhanden Dre Stationen gab oder 
gibt es holzverklerdet, aber auch In teilweiser 
Stern-, Fachwerk-oderkombrnrerterBauwerse 
Die beschnebene Raumaufteilung wurde ent- 
sprechend den Ortlichen Gegebenheiten oft- 
mals varrrert, z B die Guterhalle spregelbrld- 
Irch (also rechts statt links neben dem Warte- 
raum) angeordnet. verdoppelte Grundflache der 
GuterhalleundoderdesWarteraums.geschlos- 
sener Vorraum Diese Vielfalt bei Einhaltung 
des Grundpnnzrps ermoglrcht den Einsatz der 
unterschredlrchsten Gebaudevanatronen auf 
Modellbahnanlagen und Dioramen Wir haben 
gleich mehrere Ausfuhrungsvananten auspro- 
biert und stellen Ihnen In dieser Ausgabe zwei 
recht einfach auszufuhrende vor 
Mit unserem ersten Umbauvorschlag entsteht 
ein Agenturgebaude aus zwei Bausatzen mit 
doppelterGuterhalle undebenfallszwer Warte- 
raumen Fur diese Bauform haben wir kein 
direktes Vorbrldfoto gefunden, dafur aber sol- 
che mit entweder doppelter Guterhalle oder 
vergroßertem Warteraum VIelleIcht konnen uns 
hier Leser noch weiterhelfen 
Mit unserer sehr einfachen Umbauanleitung 
kann auch der wenig geubte Bastler zu einem 
sehr befriedigenden Ergebnis kommen Etwas 
mehr Aufwand allerdings wird erforderlrch. WIII 
man einen der beiden Freiwarteraume verschlre- 
ßen Ern verputztes Mauerteil oder eines als 
Holzrmrtatron mußte extra eingesetzt werden. 
Es sind aber auch hier wiederum weitere Va- 
nanten moglrch Wird z B kern zusatztrcher 
Guterboden angesetzt und einer der beiden 
Warteraume, wie gerade beschrieben, verkler- 
det, hat das Modell den Endbahnhof Hermbu- 
chental der Frankrschen Elsavatalbahn zum 
Vorbild Ebenso konnen naturloch zwei Guter- 
hallen und nurern Warteraum zusammengefugt 
werden, was wiederum durchaus dem Vorbild 
entsprechen wurde. Um die Bastelarbeit nicht 
unnotig zu komplrzreren, haben wrr fur den 
Einstieg die hier vorgestellte Bauform gewahlt 
Nehmen Sre sich eines unserer In “Krt-Bashrng’ 
-also In Bausatz-Veranderurig-entstandenen 
Gebaude an, haben Sie mit Srcherhert etwas 
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Vorgenommen (. 

Außergewöhnliches auf Ihrer Anlage oder Ih- 
rem Diorama stehen, das aus dem Rahmen des 
Üblichen fällt. Basis dafür ist in jedem Falle der 
Pola-Bausatz Nr. 660 Bahnhof Rothhausen. 

Das richtige Werkzeug 

Wichtig ist, daß man überverschiedenes Werk- 
zeug verfugt, so z.B. einen Laubsägebogen 
(am besten einen Uhrmacherlaubsägebogen). 
unterschiedlichfeine Laubsägeblätterfür Holz- 
und Metallbearbeitung. gut schneidende Ba- 
stelmesser. Glashaarradierer, Reißnadel, Stahl- 
winkel, Pinze!te. Flachzange, Schlüsselfeilen 
(auch Nadelfeilen), Universalentgrater und 
Klemmschere. Wirempfehlen Ihnen hierzuden 
neuen Werkzeugkatalog der Firma Fohrmann- 
Werkzeug D-4255 Waltrop. der ein überaus 
reichhaltiges Angebotenthält. Selbst Dekopier- 
sägen, Bohrmaschinen und Drehbänkewerden 
angeboten. 

Das Modell entsteht 

Für den ersten Umbau sind, wie schon be- 
schrieben, zwei Pola-Bausätze der Nr. 660 
erforderlich. Sie werden komplett nach Bauan- 
leitung aufgebaut, lediglich das Dach wird noch 
nicht aufgeklebt. Das soweit fertiggestellte 
Gebäude muß mittels Laubsäge sorgfältig zwi- 
schen Güterhalle und Warteraum getrennt 
werden; anschließend versäubert man die 
Trennstellen mit Schleifpapier. Bei diesem Ar- 
beitsgang ist unbedingt auf einen genau recht- 

Bild 7: Das komplette Dach 
wird aus den Teilen der zwei 
Bausatze entsprechendder 
Abblldungzusammengefugt 

winkligen Schnitt zu achten. Wer sich diesen 
nicht zutraut, sollte die Wandteile vor dem Zu- 
sammenbau einzeln trennen und erst dann zu- 
sammenkleben. In gleicher Weise wird mit den 
Dachteilen verfahren. Aus dem zweiten Bau- 
satz wird das Gebäude. diesmal ohne die Gie- 
belseiten, ebenfalls nach Bauanleitung zusam- 
mengesetzt. Die überstehenden Randteile der 
Grundplatte werden mit der Laubsäge abge- 
trennt und die Trennstellen versäubert. Nun 
können alle vier Baugruppen probeweise zu- 
sammengesetzt werden. Wurde sorgfältig 
gearbeitet, ist zwischen den Wandteilen kein 
auffallender Spalt zu sehen. Wenn es einen 
gibt, müssen die Schnittstellen vorsichtig nach- 
gearbeitetwerden (oder man spachtelt klaffen 
de Spalten mit Revell-Kunststoffspachtel spä- 
ter zu). Gibt es keine Beanstandungen mehr, 
beginnt das Verkleben der Gebäudeteile in der 
Reihenfolge Güterschuppen an Güterschup- 
pen und Warteraum an Warteraum zu einem 
Ganzen. Danach werden die Dachflächen 
angepaßt und zusammengeklebt. Das kom- 
plettierte Dach wird auf das Agenturgebäude 
aufgesetzt. Erhält der Güterboden eine Innen- 
einrichtung. sollte das Dach abnehmbar blei- 
ben. Ein noch besseres Aussehen bekommt 
unser Stationsgebäude durch eine Nachbe- 
handlung mit (kunststoffverträglichen) Farben. 
Das Modell wird mit den in den Bausätzen 
enthaltenen Ausschmückungsteilen bestückt. 
Das letzte Finish bilden Beflockungsmaterial 
von Heki. Woodland-Noch (o.a.) und einige 
Preiserfiguren. 

Bild 8: Die vorbereteten 
Gebaudetellezusammenge- 
stellt /n der vorgesehenen 
ßelhung 



Bild 9: Die Gleisseite des E 6 im Rohbau. noch mit 0r;ginalrampe. Bild 10: Die Staßenseite präsentiert s/ch schon im fertigen Zustand. 

Bilder 11 bis 13: Das FensterderG~ebelwandw~rdm~te~nem vorbereiteten Stuck Kunststoff verschlossen undelnAusschnlttfurd/e Turausgesagt DIeandere 
GIebelwand wird unverandert m/t der Ruckwand auf der Bodenolatte verklebt d/e Vorderwand wlrdgetrennt 

Bilder 14 bis 16: Ais Ersatz fürdas entfallene Stück der Vorderwand werden nicht benötigte TeUe des Bausatzes verwendet: die Vorderwand wirdgeschlossen 
das offene Fenster wird später durch den Vorbau verdeckt. dessen Einzelteiie schonparafliegen. 

Die Bahnstation Gasseldorf 

Betrachten wir nun den fur unseren zweiten 
Umbauvorschlag ausgewahlten “Knotenpunkt’ 
Gasseldorf Er liegt an der Strecke Ebermann- 
stadt - Herligenstadt mit einem Abzwerg nach 
Behrrngermuhle Das Agenturgebaude Ist In 
Querlage zwischen den beiden Streckengler- 
senangeordnet DerVorraum Ist hrergeschlos- 
sen. davor befindet sich noch ein kleiner Anbau 
furdas Steilwerk Die Guterhalle Ist links ange- 

ordnet, entspricht also in ihrer Lage vollkom- 
men dem Bausatz von Pola. 

Der Modellaufbau 

An Werkzeugwirddiegleiche Ausstattung benötigt 
wie schon beschrieben. Wer sich das Trennen 
mit einem scharfen Bastelmesser noch nicht 
zutraut, kannebensoeinen Uhrmacherlaubsä- 
gebogen mit feinem Sägeblatt verwenden. 
Für den Umbau werden wieder zwei Bausätze 

Nr. 660 von Pola benotrgt Die Zahlenangaben 
rm Text beziehen sich auf die Teile-Bezerch- 
nung der Bauanleitung 
Die ersten Bauschntte sind nach der Bauanler- 
tung auszufuhren Das Wandteil 02-18 sowre 
die Giebelwand 02-12 werden mit den Fenstern 
ausgestattet und danach an die Bodenplatte 
01-11 geklebt Nun Ist die zwerte Giebelwand 
02-13 vorzubereiten Die vorhandene Fenster- 
offnung wird mit einem passend zugeschnrtte- 
nen Stuck aus Teil 02-19 geschlossen Hierbei 

Bild 17: Model/ des Empfangsgebäudes “Gasseidorf “mit der ßampener- 
Weiterung von der Giebelseite aus gesehen.. ‘ild 18:. und das gleiche Gebäude von der Straßenseite aufgenommen 



Bild 79: On B//ck auc 
der Glesnchtung auf 
E G “Gasseidorf”. 
das aus zwei Pola- 
Bausatzen mont!ert 
wurde 

Bild 20: De Stattons- 
namen auf den 
Schidern entspre- 
chen Vorbidbahnge- 
bauden Wer s/e 
anbnngen mochte. 
baucht d/e Sch/lder 
nurzu kopIeren. 
auszuschnelden und 
aufdIe vorhandenen 
Tafeln aufzukleben 

Bild 21 (unten): Die 
Lage des Stabonsge- 
baudes zum Gleis 
entspricht dem 
Vorbid des Halte- 
punktes Gasseidorf 
Foto 3: kl’. Kosak, 
Foto 4: lJ. Rockel- 
mann, übrige Fotos: 
K. Heidbreder 

1st besonders auf Uberernstrmmung des Ver- 
laufs der Bretterfugen zu achten 1 Sertlrch wird in 
die Wand erne Turoffnung nach den Maßen von 
Teil 04-22 gesagt Die Hohe muß von der Bo- 
denplatte aus bestimmt werden Aus dem 
Sockelstuck 05-20 ist ebenfalls ein Stuck in 
Turbrerte herauszusagen Nun wird das erste 
Stuck Sockel an der Bodenplatte angeklebt, es 
folgt die Tur 04-22 und das restlrche Sockel- 
Stuck Anschlreßendwrrd die Giebelwand 02-13 
mit der Seltenwand 02-18 und der Bodenplatte 
01-1 1 verklebt Dre Seitenwand 02-11 wird am 
Bogenansatz rm Bereich des Guterschuppens 
getrennt und mit dem Sockel 05-21 an die 
Giebelwand 02-13 und Bodenplatte 01-11 ge- 
klebt Furdre restliche Wandverwenden wrraus 
dem zweiten Bausatzdas Wandteil 02.18sowre 
GIebelteIl 02-12. die In entsprechende Stucke 
zerschnitten werden Der Rohbau des Agentur- 
gebaudes Ist nun mit den Schuppentorterlen 
02-15 und 07-21 sowie den Eckverkleidungen 
04-13 und 04-14 zu komplettieren Auch die 
Rampenteile 07-11, 07-15. 07-14. 07-18 und 
07-19 konnen nach Bauanleitung angeklebt 
werden Das Rampenteil 07-15 wurde verwen- 
det, um trotz der notwendigen Vergroßerung 
der Rampe die Bohrungen fur die Frrstabstut- 
Zungen und die Befestigungen auf der Boden- 
platte zu erhalten 
Die Vergroßerung der Rampe erreicht man 
durch ein 95 x 55 mm großes Stuck einer 
beliebigen Mauerteilplatte, aus der ein Aus- 
schnitt mit den Maßen des Rampenteils 07-15 
ausgesagt wird. Wer es mochte, kann in diese 
Platte noch dre Kantsterne ernntzen Die Auf- 
fahrt entsteht aus dem gleichen Material mit 
den Maßen 45 x 35 mm, wobei die Schmalser- 
ten flachzuferlen sind Die Aufmauerung der 
Rampeentstehtauszurechtgeschnrttenenund 
angepaßten Streifen (mit einer Hohe von 
13-14 mm, je nach Starke der Deckplatte) aus 
ernerentsprechenden Mauersternplatte,dredann 
untereinander und mrt den Wanden bzw. der 
Rampe verklebt werden. Besondere Aufmerk- 
samkertrstdaberdemAnpassenderAuffahrtan 
die unterschredlrche Starke der Bodenplatte zu 
schenken 
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Das Dach ist aus den Te 
sowie den Dachrinnen 05-25 und 05-15 nach 
Bauanleitung zu fertigen. Für die Seitenwände 
des kleinen Anbaus verwenden wir die Teile 
02-16 und 02-17. Die Türöffnungen sind dabei 
schon vorhanden, nur die obere Schmalseite 
wird entsprechend der Dachneigung schräg 
abgeschnitten. Als Vorderseite dient ein Rest- 
teil der Seitenwand 02-18, in das eine Fenster- 
öffnung zu schneiden ist. Die Türen werden 
nach Bauanleitung eingesetzt, das erforderli- 
che Fenster findet sich in der Bastelkiste. Die 
Klebekanten der drei Wandteile sind mit einer 
Feileanzuschrägen und miteinanderzu verkle- 
ben. Das Dach des Anbaus kann entweder aus 
Teil03-12deszweiten Bausatzesausgeschnit- 
ten oder mittels eines Pappstückchens daroe- 

erbt noch da: U- 
des mit Rampentreppena Fallrohren. Schorn- 
stein, Statronsschrldern und Ladegut. Allediese 
Teile sind bereits rm Bausatz enthalten Erne 
zusatzlrche Farbgebung verleiht dem Modell 
sein verwittertes Aussehen Hrerfur wurde das 
Patina-Set von Humbrol verwendet Wer bei 
der Namensgebung ebenfalls ganz vorbrldge- 
recht sein will, fur den haben wrr auch einige 
Statronsschrlder gestaltet. die nur noch fotoko- 
piert. ausgeschnitten und angeklebt werden 
mussen 

ders gut wiedergeben 

So entstehen duch “Krt-Bashrng” aus emfa- 
chen Bausatzen ganz spezielle typische Bau- 
werke, die auf jeder Anlage oder jedem Drora- 
ma zum Blickpunkt werden und das gewahlte 
Landschaftsthema sowie die Epoche beson- 

Dieter Schubert stellt werden 

Gasseldorf 

RIEDER 

Buchenberg 

KAINDLMÜHLE 

i 

r- Hölle 1 [HELLENGERST/ 

Altmannstein 

1 Fessenheim 1 IGOLDMÜHLI 

I ROTHHAUSEN I 1 Zainhammer 1 



Betrachtet man die Natur im Winter, wenn viele 
Pflanzen unbelaubt sind, läßt sich feststellen, 
daß nur ein Teil der Bäume dem Ideal der von 
den Modellbahnzubehör-Herstellernangebote- 
nen Bäumeentspricht. DasVorbild zeigt: Jeder 
Baum ist ein Chaos aus Ästen und Zweigen; oft 
ist unklar, wo der eine Baum aufhört und der 
nächste anfängt, so dicht stehen sie beieinan- 
der. Erst wenn Setzlinge in ausreichendem 
Abstand gepflanzt werden, können die Bäume 
eine vollständige Krone entwickeln. Derartige 
Pflanzungen sind allerdings schon auf große 
Entfernung auszumachen. Man denke nur an 
Baumplantagenoder Alleen. 

Entscheidend ist der 
Durchblick 
Erfahrene Modelleisenbahner behelfen sich mit 
einem einfachen Trick, um natürlichen Wuchs 
zu imitieren. Siepflanzen ihre Bäume in dichten 
Gruppen zu mindestens drei Stück. Die von mir 
vorgeschlageneTechnikgehteinenSchrittwei- 
ter: Nicht einzelne Bäume bilden meine Pflan- 
zung, sondern ein Dickicht aus Stämmen. Ästen 
und Zweigen. Dabei ist es unerheblich, ob man 
eine Baumgruppe oder einen Wald nachbilden 
möchte. Der Unterschied hängt nicht etwa von 
der Flächeder Pflanzung ab, wie man vielleicht 
annimmt, sondern davon, inwieweit man durch 
das Blätterdach hindurchsehen kann. Verlieren 

sich Laub und Aste Im dunklen Hintergrund. so 
entsteht sofort der Eindruck der Tiefe. 
Dieser Effekt kann bei der Nachbildung eines 
Waldes mit einer aufrechtstehenden, schwarz 
gestrichenen Kulisse erreicht werden, die den 
schmalen Waldstreifen nach hinten abschließt. 
Ftir das zur Erläuterung angefertigte Diorama 
von 1 m Lange wurden zehn Packehen Wood- 
land Foliage benotlgt Bei Verwendung han- 
delsubllcher Bäume lagen dte Kosten um ein 
Vielfaches hoher. 

Wahrer Wurzel-Wirrwarr 

Zunachst wird eine Holzkulisse, bestehend aus 
8 mm starkem Sperrholz, ca 5 bis 10 cm hinter 
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Bild 2: Der Gegenzug mit einer 86er 

dem gedachten Waldrand aufgestellt. Derobe- 
re Rand der Kulrsse sollte unregelmaßrg ausge- 
schnitten sein. Die Kulrssenhöhe ergibt sich 
aus der Gelandehohe plus rund 20 cm fur die 
Baume. Vordiese Kulisse werden Styroporkei- 
Ie entsprechend dem Landschaftsprofrl geklebt. 
Die bisher eingebauten Teile werden matt- 
schwarz gestrichen. 
Nach Durchtrocknen der Farbe kann man mit 
dem Pflanzen beginnen. IndremrternemSchrau- 
bendrehervorgestochenen Locherwerden mit 
Ponal bestrichene Aste gesteckt. Für deren 
Nachbildung Ist eine ganze Reihe Materrallen 
vorstellbar: Echte Verastelungen, Wurzelstük- 
ke, aberauch auseinandergezogene Buroklam- 
mern sind geeignet. Ich verwendete nahezu 

ausschließlich Wurzelstücke, dasie meines Er- 
achtens ganz besonders fein strukturiert sind. 

Filterwatte bewährte sich 

Die Landschaft wird nun bis an die Baumstäm- 
me herangeführt. Dazu bestrercht man die Land- 
schaftsoberfläche mit verdünntem Ponal und 
modelliert Erde, Gras, Unkraut, Farne, kleine 
Busche, heruntergefallenes Laub. Sehr zu 
empfehlen Ist dte Verwendung von Filterwatte 
als hohem Gras, denn die dicht am Unterholz 
geiegenen Rasenflächen werden wohl kaum 
gemaht. 

Heki oder Woodland 

Nach der Trocknungszeit kann mit dem Belau- 
ben der Bäume begonnen werden. Einige Tüten 
Foliage von Heki oder Woodland Scenics soll- 
ten bereitliegen. Zuerst muß man das Foliage 
auseinanderfalten, bis es einlagig vor einem 
liegt. Dann wird es stark auseinandergezogen, 
bis es fast überdehnt ist. Dabei fallen viele 
Flocken heraus, die gesammelt und beiseite 
gelegt werden. Vor uns liegt nun ein dünnes 
Laubnetz, das man jetzt, damit es seinen mat- 
teähnlichen Eindruckverliert, zusammenknüllt, 
Das vorsichtig wieder auseinandergezupfte 
Material ist für den Belaubungsvorgang reif. 
Auf die Oberkante der Kulisse wird unverdünn- 
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Bild 3 (oben links): Zur Demonstration hat der 
Autor eine Baulücke belassen. Gut sichtbar die 
schwarze Hintergrundkulisse zur Erzeugung der 
Tiefenwirkung. 

Bild 4 (oben): Wurzelwerk empfiehlt Chrjstian 
Buchmüller als Stämme und Äste. Sie werden 
anschIeßend mit vorbehandeltem Foliage 
“behangen ‘: 

Bild 5: Exzellent gestaltet sind der Bahndamm 
und der sich anschile ßende AckeL 

ter Ponal-Klebstoff aufgetragen. das Folrage 
aufgelegt und mit Rerßbrettstrften fixiert. Vor- 
sichtig nimmt man die Matte In beide Hande und 
zieht sie uber die Aste In Richtung Waldrand 
Die Kunst besteht dann, das Laub an beson- 
ders schon verzweigten Stellen etwas leichter 
zu verspannen Wo das Laubauf Ästen aufliegt, 
wird ein Tropfen Ponal aufgetragen Sollten 
dabei die Verastelungen hindurchstoßen, kon- 
nen an diesen Stellen die In Reserve gehalte- 
nen Laubstuckehen aufgestreut werden. 
Fur dieses Geduldsspiel sollte man sich Zelt 
nehmen und auchvorWiederholungen und An- 
derungen nichtzurückschrecken. Vorn am Wald- 
rand wird die Matte an den Ästen heruntergezo- 
gen. HiersoIItenauchöftereinmalÄstesichtbar 
bleiben. Um die Vielfalt zu vergrößern. können 

w1 -*r, . auch Selbstbau-Baume dazwrschenqepflanzt 
werden. Die Abbildungen geben siche’r noch 
weitere Anregungen. Erlaubt ist alles, was Ihre 
Phantasie hervorbringt. 

Christian BuchmülleriRed. 
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Lampen Tips & Tricks 

Uhucoll- 
express-Tropfen, 
bei Verwendung q 
von Kupferdreht 

Masten mittels 
/ Uhu-toll verschlie0en 

Mesten mittels 
Trennscheibe oder 
Dreikentf& öffnen 
(Kabeidurchführun 

t--- 0 
Maßstab 1:l t-NI l;i---\ 

0 

\ 
0 

Bild 1: Die Skizze 
gibt die wichtigsten. 
im Text näher er- 
läuterten Bau- 
schritte wieder. 

Bild 2: D/e Vorbil 
der fur unsere 
Baubeschreibung 
Lampen am Tele- 
grafendoppelmast 

Bild 3: und am 
Te/egrafene/nze/- 
mast 

Bild 4 (unten links): 
Die fertige Lampe, 
installiert an einem 
einfachen Telegrafen- 
mast. der ebenfalls im 
Eigenbau entstand. 

Bild 5 (unten 
rechts): Von dieser 
Brawa-Leuchte wer- 
den lediglich Schirm 
und Halteruna benö- 
tlgt Fur kost&gunst,- 
gere Losungen finden 
S/e Im Text Alternab- 
ven 

Holzmastleuchten anno Tobak 
Installierte LeuchtenanTelegrafenmastenfand Reste von Weine%Telegrafenleitungen wur- 
man -und findet man in ländlichen Gegenden den für die Freileitung verwendet. Die Isolato- 
heute noch - bis vor Jahren allerorts. Ob am ren. auf denen sie ruht, können aus dem Wei- 
Bahnhof, an der Ortsgüteranlage, an Kreuzun- nert-Programm entnommen oder aus 05mm- 
gen von Schiene und Straße oder in Ortschaf- 
ten, überall warfen sie Licht dorthin, wo es für 
die Menschen wichtig war. 
Die Holzmastleuchten, die ich hier vorstelle, 
wurden Originalen nachempfunden. Dabei han- 
delt es sich um Einzel- und Doppelmasten, die 
im Wechsel aufgestellt sind. Die Masten fertige 
ich aus 2 mm x 0,3 mm dickem Messingrohr. 
Eineumgearbeitetez-Leuchtevon Brawadient 
als Lampenkörper. Wer diese Kosten scheut, 
kann sich mit einer gedrehten Messingbuchse 
helfen. in die das Glühlämpchen eingesteckt 
wird. Auch ein auf entsprechende Länge ge- 
schnittenes Stück Messingrohr tut’s. Als Re- 
flektor dient eine aufgeklebte, mittig gelochte 
Pappscheibe. 

/ 
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Kupferdraht gelötet werden. Für den elektri- 
schen Anschluß der Lampe wird das Masseka- 
bel an den Mastfußgelötet, die Leitung mitdem 
Pluspol durch das Rohr zur Glühlampe geführt 
und dort verlötet. Die Zeichnung verdeutlicht 
weitere Einzelheiten dieser zügig vonstatten 
gehenden Bastelei. Peter G. Kling 



Tips & Tricks LampedGleisbau 

: 

Bild 6: In dieser 
Bahnhofsszenerie 

I 

macht die Lampe eine 
‘gute Figur”. Da sie 
elekfrisch ange- 
schlossen ist, braucht 
die Holzverladung 
auch nach Einbruch 
der Dunkelheit nicht 
unterbrochenzu 
werden. 
Fotos undzeich- 
nungen: P. G. Kling 

Gleise Marke Eigenbau 
Daß der Selbstbau von Gleisen aufwendig ist, 
leuchtet jedem ein. Allerdings lassen sich so 
beliebige Weichenstraßen bauen, was mit In- 
dustriematerial nicht möglich ist - z.B. eine 
Bahnhofseinfahrt im leichten Bogen oderasym- 
metrische Doppelweichen sowie sehr kurz hin- 
tereinanderliegende Weichen. An Werkzeugen 
werden lediglich ein Schraubstock, ein Satz 

Schlusselferlen sowieein Bohrzwerg mitTrenn- 
Scherbe und eine kleine Flachzange benotrgt. 
Bel meinem Diorama bin Ich zum Gleisbau wie 
folgt vorgegangen: Zuerst werden von einem 
genauen Plan rm Maßstab 1 2 alle wichtigen 
Punkte wie Herzstucke und Lage der Werchen- 
Stellschwellen In eine Zeichnung Im Maßstab 
1.1 ubertragen Dann legt man mit Hilfe von 

-- Bild 1: Weichen mit 
“Grazie” sind hier verlegt. 
Sie entstanden völlig im 
Eigenbau. Vor allem die 
Herzstücke stellen eine 

Gleisprofilen den Gleisverlauf und die Breite 
der Trassenbretter fest. Danach sind letztere 
auszusägen. Wenn beim Aufzeichnen der Glei- 
se genau gearbeitet worden ist, kann man den 
Plan auch direkt auf die Trassenbretter kleben. 
Beim Aufzeichnen der Gleise werden die Schie- 
nenprofile mitden Spurlehren auf dem Trassen- 
brettbefestigt und an der Außenseite mit Blei- 
stift markiert. 
Bevor man nun die auf entsprechende Länge 
zugeschnittenen Holzschwellen mit Holzleim 
aufklebt, sollten die Herzstückeentstehen: Zwei 
etwa 60 mm lange Stücke Schienenprofil wer- 
den auf den am Herzstück innenliegenden Sei- 
ten so lange spitz zugefeilt, bis sie genau den 
Winkel einschließen. der mit den Bleistiftlinien 
auf dem Trassenbrett festgelegt ist. Nun kann 
mandie beidenTeileverlöten. Außerdem ist ein 
Kabel zur Polarisierung unterdie Schienenpro- 
file zu löten. 
Der nächste Schritt ist, die Schwellen aufzukle- 
ben. Soll spätereine Weichenlaterne mit Hand- 
stellhebel angebracht werden, so sind die 
Schwellen beiderseitsder Stellschwelle Iänger- 
zuhalten. 
Jetzt können die Backenschienen hergestellt 
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WG leisbau Tips & Tricks 

Bild 2: So flexibei 
angelegte Wei- 
chenstraßen 
gelingen nur im 
Selbstbau. Be- 
merkenswertan 
dieser Dreiwege- 
weiche auch die 
Seiizugkästen 
nebst Weichen- 
laternen. 

Y 

: 
werden Daber muß an der Stelle an der die 
Werchenzunoeanlreat, der Schienenfuß an der 

E 
N 
l 

Gleisinnens&e übeyein längeres Stück (Maß 
FB in derzeichnung) abgefeilt werden. Zusam- 
men mit dem Herzstück werden nacheinander 
die Backenschienen mit Hilfe der Spurlehren 
mit wenigen Gleisnägeln provisorisch befestigt. 
Die Weichenzungen entstehen wie folgt: Zuerst 
wird die Länge der Zungenteile (Maß LZ in der 
Zeichnung) festgelegt. Nun muß an der der 
Backenschiene zugewandten Seite die Zunge 
auf der Länge FZ zum Ende hin sehr schlank 
zugefeilt werden. Dabei darf an der Spitze nur 
noch etwa die Breite des Steges des Profils 
stehenbleiben. An dieser Stelle ist mit größter 
Vorsicht und Genauigkeit zu arbeiten, damit 
später die Radsätze der Fahrzeuge dort nicht 
auf die Spitze der Zunge auflaufen. 
AmHerzstückmußnundasZungengleisabge- 
winkelt werden. Dazu wird zunächst der ge- 
naue Punkt festgelegt, dann das Gleis leicht 
gebogen. Stimmt der Knickpunkt nach Über- 
prüfen auch mit Waggons nicht genau, ist das 
Profil vorsichtig wieder geradezubiegen und 
nochmals zu knicken. Meist kann man dies 
etwa zwei- bis dreimal machen, ohne daß das 
Profil Schaden nimmt. Auf keinen Fall darf ein 
Bogen entstehen. da sonst einwandfreier Lauf 
der Fahrzeuge nicht gewährleistet ist. 
Nun werden dort, wo die Stellschwelle liegt, in 
diezungenteile kleine Kerben am Schienenfuß 
gefeilt. In diese lötet man kurze, nach unten 
abgewinkelte Drahtstücke als Mitnehmerstifte 
ein; sie greifen später in die Stellschwelle ein, 
Anschließend sind die Radlenker (RL) aus 
Schienen- oder Winkelprofil anzufertigen. 
Nachdem Testfahrten mit möglichst leichten 
Wagen erfolgreich verlaufen sind, können die 
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Profile endgültig mit den Gleisnägeln befestigt 
werden: Die Nägel mit einer kleinen Flachzan- 
ge in der Nähe des Kopfes fassen und in die 
Schwellen eindrücken! Man kann auch vorher 
mit dem Bohrzwerg (0,5-mm-Bohrer) die vier 
Löcher in jede Schwelle bohren. 
AnderStelleT(sieheZeichnung)sindmit Hilfe 
einer Tennscheibe die Zungenschienen elek- 
trisch zu trennen. Außerdem müssen an der 
Stelle V die Backen- und Zungenschienen elek- 
trisch verbunden werden. Nun ist noch zwi- 
schen die Schwellen dort, wo die Stellschwelle 

Bild 3: Das emgelotete 
Drahtstuck grelff spater 
In d/e Stel/schwe//e ein 

Bild 4: Prinzipskizze 
einerSelbstbauweiche; 
die Kürze/ sind im Text 
erläutert 
Fotos undZeichnun- 
gen: U. Dreizler 

liegt. ein Langloch In das Trassenbrett fur den 
Antrieb zu bohren. 
Die abschließenden Arbertsschntte sind 
Schwellen beizen, In Sternschotter einbetten 
und mit WeIßleIm-Wasser-GemIsch fixieren 
Zur Vereinfachung des Gleisbaus konnen na 
turlrch langere Glersabschnrtte auch mit han 
delsublrchem Flexglers gebaut werden 
Zum Schluß noch ein TIP Kontrollreren Sie bei 
Ihren Fahrzeugen ofterdre Radsatzmaße1 Meist 
sind Spurverstellungen Ursache von Entgler- 
sungen Ulrich Dreizler 

/ 
Kerbe mit euvultitendem 
Drahtstuck 



Zwar bietet die Modellbahn- Lind -zubehörindu- 
strie Schienen- und Straßenfahrzeuge i:> iiuile 
und Fülle an. doch zeigt sich beim Sttidigl-n der 
Vorbildliteratur. daß die Programme der ein- 
schlägigen Firmen r?och vieie L(j&e;-; L3&fe;- 

sen. Das ist gut so! Erstens garantiert das den 
Herstellern, auch morgen noch “ldeen”für neue 
Fahrzeuge ZIJ haben. IJnd zweitens bietet das 
unsModellbahnfreundendieChance. anGioß- 
Serienmodellen noch se!bst Hand anlegen zu 
können. 
Unser Modellbahnfreund Andreas Göpferi aus 
FrankfurtIMain ist solch ein Umbatier im fol- 
genden präsentieren w!r einige .A:be!te;: aus 
seiner Werkstatt. Alle Modelie haben als Basts 
Fahrzeuge der Spurweiie N. Ohne Frobleme 
lassen SI& die Bastelhinweise auf die tHO-Spur 
übertragen. Denn VViking z 3. fertigt ir: beide3 
Spurweiten annähernd d,e sleiche:: FahrzeLge 

ln?eressant für Epoche-l -Freunde dürfte das 
nostalgische Modell des p’eu ßischen Miichwa- 
gens sein (Bild 7). Basismodell ist der Minitrix- 
Wagen 13 221. Während HG-Bahner bei Märk- 
ii? aufdieses Fahrzeug zurückgreifen können. 
bieibt den Freunden der kleinen Spur nur der 
Weg des Umbaus. Der Schriftzug kann mit 
einem Pinsel der Größe 0 aufgebracht werden. 
Das Berliner Wappen stammtausdem Märklin- 
Katalog. in dem der HO-Wagen verkleinert dar- 
gestellt ist. 
Bier war auch früher schon ein beliebtes 
Getränk. So solite auf jeder Aniage. deren The- 
ma rn die ersten Jahrzehnte des 20. Jahrhun- 
derts hineinspielt.einTransportmittelfürdieses 
teure Gut nicht fehlen. Bei diesem Minitrix- 
Modell 1,: 3 604.) wurden die Epoche-4-Beschrif- 
tung beseitigt sowie der Schriftzug “K. Bay. 
Sts. B.” und eine neue Wagennummer aufge- 
bracht (Bild 2). 
Es gibt 1mt Sicherheit Zeltgenossen. die Schte- 
nen-Lkws üoethaupt nicht kennen. Deswegen 
bilde11 diese immer eine kleine Attraktion auf 
der Mcdellbahnanlage. Basisfürdieses Modell 
(ßild 3) ist ein Wiking-Pritschen-Lkw Von ihm 
weiden die vordere;7 und hinteren Kotflügel 
einschließlich der Räder abgetrennt. (DieTntt- 
bretter unter dem Führerhaus stehenlassen!) 
Dadurch entfällt auch der Schlitz. in den das 
Führerhaus ursprünglich eingehängtwurde. so 
daß dieses nun auf das Fahrgestell aufgeklebt 
Werder muß. Vorher wird noch der Fensterein- 
satz enifernt und aus durchsichtigem Kunst- 
stoff eine offenstehende Frontscheibe einge- 
setzt. 
Jetzt die Pritsche aufsetzen bnd den gesamten 
Aufbau grau lackieren. Nach dem Planschleifen 
der Llnterseite des Fahrgestells kann rnan ent- 
spiechend auf Länge geschnittene Stücke ei.- 
:les Aluminiumröhrchens (Durchmesser ca. 
2 mm! a!s Achslager aufkleben 
/n diese werden dann zwei Achsen eines Bemo- 
HJe-Rollbocks eingesetzt, so daß das Fab,r- 
zebg rolifähig ist. 
3ie vorderen Kott!ügel rnüssen aus tiünnen 
Bieci?streifen neu angeferrigt werden. Jetzt 
kör,pen die Pufferbohien von einem alten 
Waggon abgesägt angebracht werden: Die 
vordere wird auf die am Kühler angespritzte 
Nocke. die hintere zwischen Stsßstange Lind 
Ladefläche eingekiebt. Man komplettiert beide 
mildem Pufferbohlen-Detailsetvon Brawa. Die 
Lampen sind Reichsbahn-Laternen der Firma 
Günther. 

Eine Motorisierung des Fahrzeugs Ist naturlieh 
ebenfalls moglich Der Klelnstmotor von Ver- 
beck mit 7 mm Durchmesser und 17 mm Lange, 
wie er zur Nurnberger Messe 1990 prasentiert 
wurde, ließe sich sogar Ins Fuhrerhaus, zumin- 
dest aber unter einem vorzusehenden Planen- 
aufbau unterbringen Auch das Fortbewegen 
des Schienen-Lkw mit einem ‘Geisterwagen”- 
einem motonslerten gedeckten Guterwagen - 
ware mogllch. da diese Brummls beim Vorbild 
mitunter leichte Verschiebedienste leisteten 
Journal-Mitarbeiter Dr Slgurd Hufnagel stellte 
vor langerer Zelt einen zum Schlafwagen um- 
gebaute1 Roco-“Hecht In HO vor. Solch ein 
Wagen kann auch Inder9-mm-Spurentstehen 
/5//d4) Benotlgt wird ein Roco-Wagen 24 218. 
Wieder braucht man einen Pinsel. um “Speise- 
wagen rntt dem Schriftzug “Schlafwagen” zu 
uberschreiben Damit man die Unterkante des 
Schriftzugs exakt ‘hlnbekommt”, wird einfach 
ein Sruck Tesafilm auf den Wagenkasten ge- 
Klebt aieses quasi als Lineal benutzt 
Grundlage des Mercedes-Benz L 2500 mit der 
Aufschrift Altred Ritter” jßid5) 1st der Wiking- 
Korferwagen 90 944 Der Schriftzug stammt 
von der Verpackung einer Jubllaums-Schoko- 
lade besagter Firma Er eignet sich wegen der 
nostalgischen Schnfttype hervorragendfurelnen 
Oldtimer-Lkw 
Das gleiche Basismodell wie der Zuckerwaren- 
handler hat sich ‘Max Marotzke” fur seine 
Mobeltransporte ausgewahlt (5//d6) Die Lade- 
turen wurden ausgesAgt und in geoffnetem 
Zustand wieder angebracht. Danach wurdeeine 
InneneInrichtung - bestehend aus diversen TI- 
scher?, Stuhlen, einer Kommode (aus Balsaholz 
Inlt iniltlerten Schubladen aus Pappstreifen) 
und Gltrerbetten mit GiebelteIlen aus Brawa- 
Zaunen - eingeklebt Eine Treppe vervollstan- 
dlgt das Modell 
Der Viehtransporter jß//d 7) entstand aus dem 
Wiking-Lkw Mercedes-Benz L 10 000 Die 
Beplankung ist aus O&mm-Balsaholzern zu- 
sammengeklebt Die ursprungllche hintere 
Ladebordwand wurde entfernt und eine Rampe 
ausBalsaholzangefertIgt aufderdleTiereden 
Wagen besteigen konnen. 
Einfach Ist dieser Reichsbahn-Lkw (5id8) auf 
die Straße zu bekommen graue Lackierung, 
Bescnnftdng mittels Welnert-Beschriftungssatz 
4372.-fertig Die Kennzeichen (Nummernschll- 
der) konnen mrt einem guten Fotokopierer oder 
auf fotografischem Wege hergestellt werden. 

AGlpw 



Bild 1: D/e Dampflokomotive der BaureIhe 71 3 chs,sche Landerbahn- Bild 2: Fleischmanns Uberraschung /n Lefpzjg d/e langerwartete GtL -/d II 
maschlne wurde von der Gufzold KG, Zwickau. \ _ feilt Foto: J. Albrecht Relchsbahnausfuhrung Foto: Ch. Fricke 

Messe-Splitter 
Aktuelles von der Leipziger Herbstmesse 1990 
Im Großterl der bekannten Modellbahn-Her- 
;teller links und rechts der Elbe hat sich neu 

version soll die 71 379 der DR folgen 

)rofrlrert Die Leipziger Herbstmesse 1990 war 
Die Firma Fleischmann wurdrgte das 825 Jubr- 

lafür ein anschaulrcher Bewels So trafen wir 
laum der Leipziger Messe auf ganz besondere 

Ire Pako GmbH. Sonneberg, ebenso wie Sach- 
Weise Sie prasentrerte den Liebhabern der 

,enmodelle GmbH, OybrniDresden (ehern Be- 
Modellersenbahn die Dampflokomotrve GtL ‘/- 

rrebsterl von VEB Prefo), und Gutzold KG, 
in Rerchsbahnausfuhrung Das wunderschone 
Modell laßt kerne Wunsche mehr offen Exakte 

Iwrckau (ehern VEB Plastecart. Werk 5) Aus Modellumsetzungdesgroßen Vorbildes Undzahl 
lem VEB BTTB (bis 1972 Zeuke & Wegwerth reiche Details bringen das Flair der Nebenbahn 
CG) wurde als Rechtsnachfolger die Berliner und Lokalbahnszene ausgezeichnet zum Aus- 
-T-Bahnen Zeuke GmbH druck Die Fahreigenschaften entsprechen dem 
Ire wohl uberraschendste Neuheit kommt von Inzwischen schon gewohnten Standard von 
ler Gutzold KG In Zwickau das Modell der Flerschmann-Triebfahrzeugen Die Maschine 
‘ersonenzug-Tenderlokomotrve 1767 der K wird bereits Ende September rm Fachhandel 
;achs Sts E B , Gattung IV T fur Epoche 1 erhaltloch sein 
Baureihe 7i3 der DRG/DR, siehe auch unser Die Pako GmbH stelltediedreiachsigen Umbau 
-ypenblatt. S 51) Ern neuer Motor und erne wagen der DR rn ernergelungenen Ausfuhrung 
reue Antnebskonzeptron verleihen der Maschr- vor Geplant Ist ein kompletter Zug, bestehend 
ie einen sehr ruhigen Lauf Der Landerbahn- aus Bage Reko Baage-Reko, Dage-Reko und 

Post a-Reko. jeweils in Superdetaillierung. A 
Wagen verfügen über Kupplungsaufnahme na 
NEM 362 sowie Kulissenmechanik für KUI 
kupplung und Zurüstteile. Was Pikoden Freu 
den der kleinen Bahn noch alles bietet. ven 
der neue Katalog. 
Von Vero erscheint demnächst das Empfang 
gebäude “Oberrittersgrün”, ein Modell. das a 
fast jeder Modellbahnanlage seinen Platz fi 
den kann. 
Die Firma Arnold aus Nürnberg zeigte ZH 
Bierwagen der ehemaligen DDR-Brauerei1 
“Saalfelder Grotten” und “Reudnitzer Pilsem 
als Überraschungs-Neuheiten für alle Anhä 
ger der Nenngröße N. Darüber Ihnaus erhit 
die Nürnberger Firrna Messegold für den He 
schel-Wegmann-Zug.der-eineAbbildungseh1 
Sie im Schaufensterder Neuheiten auf Seite! 

dieser Tage ausgeliefert wird. l 

Wd3: Die Piko GmbH. Sonneberg. erweitert ihr Fahrzeugprogramm mit den für die DR iyplschen dreiachs/gen UllJbaUWdgelJ. Foto: J. Albrecht 

lild4: Blerwagenehemal/ger DDR-BrauereIendIenten Arnoldals Vorlagefur b 
je exzellenten N-Modelle Werkfoto 

I 

Bild 5: Der Bahnhof “Obemttersgrun” von Vero wurde einem sachslschen 
VorbJdnachempfunden Foto: J. Albrecht 



Bild 1: Der Henschel-Wegmann-Zug mrtdervollverklerdeten Dampflokomotrveder Baurerhe 61 Er erhielt auf der Lerpzrger Herbstmesse 1990 eine Goldmedarlle Foto P. Schiebe1 

Bild 3: Wuchtig und doch elegant prasentrert sich die 
Ellokder ItalIenIschen Gruppe E.428, ein reich detarl- 
Irertes Messing-Modell von Lemaco r K 

I Werkfoto Lemaco 

Bild 4: Die SBB-Versuchslokomotive Ae 418 von Lemaco zeigt alle Details des Vorbildes. Werkfoto Lemaco 

Bild 2: Trax brrngt dre bayensche Ellok EP 316 rn 
Grun-Elfenbein mrt goldenen Zrerlrnren fur Epoche 1 
heraus. Foto: K. Heidbreder 

Arnold 

Ab Oktober liefert Arnold den eleganten gelb-weißen 
Lufthansa-Arrport-Expreß” Ern unbedmgtes Muß 

stellt der genau dem Vorbrld entsprechende legen- 
dare Henschel-Wegmann-Zug dar. der 1936 auf der 
damaligen Schnellverbrndung zwischen Dresden 
und Berlrn mit 175 kmih fuhr Dre Garnrtur besteht aus 
der vollverklerdeten Dampflokomotive der Baureihe 
61 und vier Rersezugwagen Eine besondere Attrak- 
tion Ist die Garnrtur ‘Oktoberfest” die aus sechs 
zweiachsigen Bierwagen bekannter bayerischer 
Brauereien zusammengestellt wurde Sehr anspre- 
chend und gelungen sind auch die zwerachsrgen 
Kesselwagen mit typischem Srlberanstnch und 
schwarzer Bauchbmde der 1988 gegrundeten DEA 
Mrneralol AG Eine Fahrt in die Zukunft ermoglrcht 
das neue System Arnold-Digital 

Lemaco 

Das Modell der FS-Ellok des Typs E 428 ist aus- 
schlreßlrch aus Messing in Handarbeit gefertigt. Fur 
die Kupplung lassen srch wahlweise Marklrn- oder 
Fleischmann-Haken verwenden. Dre Maschine ist 
als FS E 428 008, FS E 428 174 oder FS E 428 208 
erhaltloch Werterhin IstdreSBB-Versuchslokomotrve 
Ae 418 11000 In brauner Farbgebung und gleicher 
Ausstattung und Qualltat wiedie rtalrenrsche Maschr- 
ne lieferbar. 



Bild 5: Der neue Planwagen von Klein Modellbahn weist eine hervorragende Detaillierung auf. Fo 

Eisenbahn und Modellbau 

Ern Umrustsatz fur den Umbau einer Flerschmann- 
Lok Baurerhe 38 mrt Wannentender rn ein Modell der 
Baurerhe 38 mrt Wendezugsteuerung erlaubt es, 
zwer Versionen zu erstellen. die sich durch dre unter- 
schiedlrche Ausfuhrung des Fuhrerhaus-Lufterauf- 
satzes unterscheiden Beim Vorbrld wurden ab 1955 
Ungefahr 50 Lokomotiven mit einer Wendezugsteue- 
rung ausgerustet 

Trix 

Das HO-Modell der bayenschen Ellok EP 316 Ist nun 
auch als Maschine der Epoche I rn der Farbgebung 
grun-elfenbein erhaltloch Ern Kranwagen, der von 
den Konrglrch Bayerischen Staatsersenbahnen 1903 
beschafft wurde, diente als Vorbrld fur das ganz 
hervorragend gelungene Tm-Modell, ebenfalls In 
Nenngroße HO Mrnrtnx stellt das Modell des DR-Die- 
seltriebwagens VT 858 als Epoche-ll-Vanante vor 

Modell + Dioramabau 

Als nachste Neuheiten von KLEIN Modellbahn wer- 
den der offene Guterwagen Omm 52 sowre ein Pla- 
nenwagen der SNCF an den1 Fachhandel ausgelre 
fert Interessierte Modelleisenbahner erhalten von 
Modell + Droramabau, 8094 Edlrng, PF 43, gegen 
Ruckporto von 1,00 DM einen Handlernachweis 
zugesandt 

Faller 

Das “Hobby System Creatfvbau” ist em neuer Frei- 
zeitspaß von Faller. Jeder Kasten enthalt ein Gelan- 
derelref fur ein KleindIorama von rund 36 x 36 cm 
Grundflache. ein Gebaude mrt samtlichen Ernzel- 
und Ausschmuckungsterlen, Streumatenal, Baume, 
Figuren, Kleber. Bastelmesser sowre Pinsel und 
Farbe Erste Themen sind ein Jagdschloß und ein al- 
penlandrscher Gasthof. Aus dem bewahrten Bau- 
satzprogramm kommen eine Schiffsschaukel mrt 
Antrieb (8-318). das Karussell “Jupiter” mit Motor (B- 
319)sowreder Edeka-Markt”Frredrlchsen”(B-342) In 
den Fachhandel. 

Jann-Modell 

Farblackierungen und Alterungen nach spezrellem 
Kundenwunsch werdenvon der FrrmaJann-Modell In 
Saarbrucken ausgefuhrt. Wem es nrcht so sehr um 
Vorbaldtreue, dafur aber um Phantasie und Ongrnalr- 
tat geht, dre ruhige Handjedoch fehlt, der Ist her die- 
sem Anbieter gut aufgehoben 

Bild 8: Ein reizvolles Klein-Diorama kann mit dem 
neuen “Hobby System Creativbau” von Faller aufge- 
baut werden. Foto: K. Heidbreder 

Bilder 6 und 7: Mit dem Umrustsatz fur eine P 8 von Eisenbahn und Modellbau konnen zwer Versionen fur err 
Wendezugsteuerung gebaut werden, die srch durch die unterschiedlrche Ausfuhrung der Fuhrerhaus-Lufte 
aufsatze unterscheiden Werkfotos Eisenbahn und Modellbau 

Lux-Modellbau schichten auf Modellfahrzeugen. 

Lackrückstände auf Modellverglasungen zu beseiti- MKD 
gen. ist ab sofort mit dem neuen DLE-90 Druck- und 
Lackentferner leicht möglich, ebensodie Beseitiquno Ein reichhaltia ausaestatteter Obst- und Gemüse - - 
von Beschnftunaen s k- und Ch;omI markt mit vielen Detatls kommt In der franzn-Phc 



Bild IO: Spezielle Farblacklerungen fur Modelle aller 
Spurwelten bietet Jann-Modell an 
Werkfoto Jann-Modell 

VBild 9: Der Schneepflug von WMK kann fur alle 
Roco-HOe-Fahrzeugeverwendetwerden 
Werkfoto Roco 

4Bild 11: Arnold-Bierwagenset zum “Oktoberfest” 
Werkfoto Arnold 

+Bild 12: Die Kesselwagen der DEA Mineral01 AG 
stellt Arnold In Ihrem typlschen FarbkleId vor 
Werkfoto Arnold 

Bild 13: Ein mit vielen Details gestalteter Obst- und 
Gemusemarkt fur Liebhaber franzosischer Motive 
wurdevon MKD herausgebracht Foto: J.P. Laurent 

Bild14(rechteSeite,oben):Glelssystemderun- 
begrenzten Mogllchkelten - Lima Ileferte es jetzt 
an den Fachhandel aus. Werkfoto Lima 

Version “Marche Saint Germain” von MKD ins Ange- 
bot. 

WMK 

Ein neues Produkt von WMKfürden praxistauglichen 
Einsatz auf der Modellbahn: der Schneepflug für 
HOe. Dieser Schneepflug kann ohne weiteres auf 
jede Roco-HOe-Kupplung aufgesteckt werden. -ds- 

Berichtigung: Leider wurde im Journal 9,199O auf der Seite 83 die erste Spalte der Tabelle nichtgedruckt. Wir tragen dies hiermit nach. Sie können 
die Tabeiie ausschneiden oder kopieren und in den entsprechenden Beitrag einkleben. 

Modellfahrzeuge der Firma Roco 

Epoche 2 
1921-1946 

Epoche 3 
1947-1968 

Epoche 4 Epoche 5 
1969-1985 ab 1986 

c 
1920. ‘̂ -- 1930 ‘-75 1940- ) 1945. 1950. 1955. 1960. 1965. j ‘--- ---- 

19 1944 1949 1954 1959 1964 1969 

01 

23 I 

41 I 

44 I 

57 
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74 

93 

215 J 

220 1 

333 

111 

628.2 



Lima 

“Was lange wahrt, wrrd gut” so konnte man den 
Gesamteindruck des neuen Lima-Glerssystems 
umschrerben Vor geraumer Zelt bererts angekun- 
drgt, sind jetzt dre Gleis und Werchenpackungen 
beim Fachhandel erngetroffen “Vornehmlich er- 
wachsenen Sammlern empfohlen’, sehrerbt die 
Lima-Werbeabteilung Doch Ich bin srcher, vor allem 
Modellbahner werden Interessiert sein, das neue 
Glersmaterral in Augenschern zu nehmen 
Das Hersteller-Angebot umfaßt zur Zelt flexibles 
Gleis, drei gerade Gleise unterschredlrcher Lange, 
Bogengleise mit 600 bzw 652 mm Radius sowre 
einen Welchen-Gegenbogen Werter rm Sortiment 
sind Weichen-. Herzstuck- und Kreuzungsmodul, da- 
neben Elemente fur 2- oder 4-fache Glersverbrndun- 
gen Ebenfalls zu haben sind Rechts- /Links-Wer- 
chen in 312 mm Lange Dagegen sind mir die als 
Neuheiten rm Ftrmenprospekt aufgefuhrten Bogen- 
welchen und DKW-Module noch nrcht auf dem Markt 
begegnet 
Das Schema des Gleissystems ist auf das Grund- 
maß von 156 x 52 mm abgestimmt, Jedes Ernzelmo- 
dul Ist 156 mm lang Welchen- und Herzstuckmodul 
gemeinsam erreichen eine Lange von 312 mm 
Ebenso kann das Weichenmodul mit 2- oder 4- 
fachenGlersverbmdungsmodulengekoppeltwerden 
Der Welchenwinkel ist mit 9”30 sehr flach, der I 
zwergradrus mit ca 960 mm entsprechend groß f 
Parallelgleisabstand ist in der Geraden wre rm Glers- 
bogen mit 52 mm vermessen, das entspricht (rm 
Bogen) fast der NEM-Norm 112 
Um mrt anderen Fabrikaten zu vergleichen, sei ein 
Bahnhofsvorfeld mit drei aufeinanderfolgenden Wer- 
chen als Bersprel angenommen Bel Lima erstrecken 
sich )e 3 Weichen- und Herzstuckmodule uber 936 
mm Lange (6 x 156 mm) Die gleiche Anordnung mit 

Bild 15: Mogltchkerten der Welchenverlegung rm 
Bogen. Der Parallelglersabstand von 52 mm blerbt 
daber erhalten. Werkfoto Lima 

Roco Line-1 On-Weichen ergibt 1035 mm; mit PE 
Streamline-12”.Weichen werden 768 mm (Ia 
Ausführung) oder 660 mm (mittlere Ausführung) er- 
reicht. Die einfache oder doppelte Lima-Gleisverbin- 
dung zeigt dagegen deutlich die Vorteile des neuen 
Systems: 468 mm Länge schafft kein anderes Sy- 
stem! 
Das Schienenprofil nach NEM 120 ist für Radsätze 
nach NEM 311 bemessen. Die Profilhöhe 2,l mm 
entspricht dem Code 83. Als Material wurde Neusil- 
berverwendet. Die Gleisstöße sind parallel angeord- 
net. Erste Fahrversuche zeigten, daß HO-Fahrzeuge 
mit Normradsätzen einwandfrei auf den zierlichen 
Schienenköpfen laufen. Nur kleinen Rangierlokomo- 
tiven bekommen Langsamfahrten im Weichen- und 
Kreuzungsbereich nicht sehr gut - sie bekommen 
das Stottern. Ein polarisiertes Herzstück wäre ihnen 
lieber. 
Das Schwellenband aus dunkelbraunem Kunststoff 
weist eine leicht imitierte Holzmaserung auf. Der 
Schwellenabstand beträgt 6,5 mm. Die Verbindung 
der Schienenprofile mit dem Schwellenband ist sehr 
stabil, dafür fällt die Gestaltung der Kleineisenteile 
etwas mager aus. Bei den Weichen fehlen die Dop- 
pelschwellen im Herzstückbereich (zumindest im 
Vergleich zum deutschen Vorbild), die Verschwen- 
kung der Einzelschwellen ist korrekt. Im Kreuzungs- 
bereich ist das Herzstück isoliert angeordnet, der 
stromlose Abschnitt ist mit etwa 20 mm recht lang. 
Die Radlenker sind sehr sauber gearbeitet, Die lan- 
gen Weichenzungen sind über einen Drehpunkt 

mkbar gelagert Mehr Sorgfalt soll1 
beim Frasen derzungen und Backe 

walten lassen Beizwer von acht getesteten Weichen 
bzw Weichenelementen lagen dre Zungen nicht 
sauber an “Empfmdlrche” Radsatze quittieren das 
mit Entgleisen 
Die Schienenverbinder sind versetzt angeordnet 
Das Aufschieben der Verbrnder ist her den Wer- 
ehen-, Herzstuck- oder Gleisverbindungsmodulen 
nur mit der fernen Spitzzange moglrch Bedingt durch 
die Modul-Bauwelse mussen )e zwer Schrenenver- 
brnder wreder zuruckgeschoben werden Das Ist 
Schwerstarbelt Lerchter geht es mit etwas Graphrt- 
Puder, noch besser ist es, die Profrlenden mrt der 
Schlusselferle zu entgraten und den Schrenenfuß 
leicht anzuschragen. 
Die Antrrebskasten sind schmal und flach, gefertrgt 
aus braunem Kunststoff Siewerden an derweichen- 
Außenseite aufgeschraubt Der elektrrsche Antrreb 
besrtzt Endabschaltung, der Stelldraht ist aus Feder- 
stahl und Iregt leicht beweglrch rm Fuhrungsnrppel 
Fur Unterflurantrieb bietet Lima einen gesonderten 
Zurustsatz, dessen Montage starke Nerven fordert 
Gespart am falschen Platz hat man her den An- 
schlußkabeln Der Querschnrtt ist zu gering und Kup- 
ferdraht sucht man vergeblich Die Zukunft wird zer- 
gen, ob das neue Lima-Produkt von den Modellbah- 
nern und “erwachsenen Sammlern” angenommen 
wird Dre große Zunft der “Sprelersenbahner wrrd 
sich nicht zuletzt angesrchts der Presse einen Kauf 
sehr gut uberlegen Dieter Leithold 

Bild 16: Elementedes 
Lima-Modulsystems 
auf einen Blick. Neu im 
Programm sind auch 
die Bteaevorrtchtun- / 
gen für-Flex-Gleise, 
rechts unten im Bild. 
Foto: J.-P. Laurent / 

............................. . ... 
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Bild 7: Durch d/e zahlreIchen Zurusffe/le 
wird aus dem Roco-Loschfahrzeug e/n 
Supermodell 

ges im Maßstab 1: 120 ist die Moto, 
nachbildungsichfbar. 

und Tank 

von Haxo- 

7 fahrze”g 

Modelle 
Foto: J.-P, 
Laurent 

Bild 3: Eine Albedo-Neuheit ist der 
Volvo-Tanksattelzug mit dem Dekor 
derlöwenbräu-Brauerei. 

Bild 5: Em Plnzgauer mit Bootswagen und e/n Jeep mlf Anhanger sind d/e 
ncht/gen Fahrzeuge furden (Modell-)LJrlaub Beide Fahrzeuge stammen 
von ßoco Fotos 1-7: K. Heidbreder 

Coca-Cola- Volvo. den es als Koffer- und 
Tankvananteg/bf 

Bild 7: D/e Fa Erich Kratzer m Le/pz/g stellt 
Interessante TT-Automodelle her Die sich 
ständig erweiternde Palette umfaßt bisher 
zehn Fahrzeuge. Unser Bildzeist den MAN- 
Sattelzug in blau-roter Farbgebung mit einer 
ßohr/ad\fnn 

- - -  .7 




